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mit Iuft- und waffergefühlten 
Bergajer: oder Diejelmotoren 
für 2-8 t Nuglaft 


Se rat 
BAGGER 
für Straßen-und Kanalbauten 


AT ALLGEMEINE TRANSPORTANLAGEN : 
GESELLSCHAFTMmaH. MASCHINENFABRIK 
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Sried, Krupp Aftiengejellichaft, Ejjen 
Abt, Rraftivagenfabrit 


Der Weserhütte-Bagger LR 8-12 hat 
Einmaschinen-Antrieb und kann vom 
Führersitz durch eine Person leicht 


gesteuert werden. Je zwei 


(D Hub-, Dreh- und Fahr- 
(> geschwindigkeiten! Nie- 


driger Bodendruck durch 
breite Raupenbänder 
und guten Ausgleich des 
Eigengewichtesbeifreilie- 
gendem Laufrollenkranz. 
Höchste Arbeitsgeschwin- 
digkeit als Löffel-, Greif-, 
Planier-, Graben-Bagger 
und Stampfer. Fordern 
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Verwendungsgebiete für 
OSRAM- 
NATRIUMDAMPF-LAMPEN: 


Autostraßen, Gleisanlagen, Höfe, Schup- 
pen, Werkstraßen, Lagerplätze, Umlade- 
anlagen,Hafenbetriebe,Schleusen, Kanäle, 
Zementfabriken, Ziegeleien, Walzwerke, 
Sägewerke, Übertageanlagen von Stein- 
und Braunkohlengruben, Kesselhäuser, 
Lichtreklame (Anstrahlung u.Transparente). 


3-5mal mehr Licht. Direkter Anschluß an 
220 Volt Wechselstrom. Einfarbiges Licht. 







Netto- 
gewicht 
etwa g 


Leistungs- | Lichtstrom Abmessungen 
aufnahme etwa“ Durchm. Länge 
in Watt*) Hlumen | etwa mm | etwa mm 


*) einschließlich der Verluste in normalen Zubehörteilen 
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AUTOBAHN UND VORGESCHICHTSFORSCHUNG 
Vorgeschichtliche Denkmalpflege auf der Reichsautobahn in 


Niederschlesien 
Von Dr. Georg Müller, Breslau 


Gegenwärtig sind in Niederschlesien 70km der Reichs- 
autobahnstrecke Breslau—Liegnitz im Bau. Es ist selbst- 
verständlich, daß die dabei anfallenden großzügigen 
Bodenbewegungen in einem so fundreichen Gebiet wie 
Niederschlesien reiche Ausbeute an vorgeschichtlichen 
Denkmälern versprechen. Aus diesem Grunde ent- 
schloß sich das Landesamt für vorgeschichtliche Denk- 
malpflege in Breslau, unverzüglich eine Arbeitskraft 
allein mit der Betreuung der vorgeschichtlichen Denk- 
mäler auf der Autobahn und ihrer Bergung zu beauf- 
tragen. 

Bei dieser Aufgabe sind die Oberste Bauleitung in Bres- 
lau sowie die beiden Bauabteilungen in Breslau und Lieg- 
nitz in jeder Beziehung hilfsbereit gewesen; sie haben die 
unmittelbare Fühlungnahme zwischen den Bauführern 
und dem Beauftragten vermittelt sowie aufklärende An- 





Abb. 1. 
Lageplan der Reichsautobahn mit den Fundorten. 





schläge und Bildertafeln an den Baubuden anbringen 
lassen. 

Der Erfolg blieb nicht aus. 

Schachtmeister und Arbeiter zeigten bald großes Inter- 
esse, und es bildete sich allmählich eine Arbeitsgemein- 
schaft heraus, die von großem Nutzen für das Gelingen 
der Arbeit ist. Da sich die Arbeiterschaft der Reichsauto- 
bahn aus den verschiedensten Berufen zusammensetzt und 
die Vorgeschichtswissenschaft bekanntlich eine Vielseitig- 
keit der Kenntnisse verlangt, wie sie vom zünftigen 
Wissenschaftler kaum erreichbar ist, so mußte sich 
zwischen dem Beauftragten und den Arbeitern eine Zu- 
sammenarbeit auch in einem anderen Sinn als dem der 
bloßen Hilfeleistung beim Ausgraben ergeben. Inwieweit 
dies geschah, wird weiter unten im Zusammenhang mit 
bestimmten Funden erwähnt werden. 

Ohne erst Fundmeldungen abzuwarten, sind die ein- 
zelnen Baulose vielfach besucht worden, bevor die eigent- 
lichen Schachtarbeiten noch im Gang waren. So konnten 
viele Fundstellen oberflächlich durch Streuscherben fest- 
gelegt werden. Die Aufmerksamkeit konzentrierte sich 
naturgemäß auf diese Stellen. Schachtmeister und Arbeiter 
wurden auf sie hingewiesen, und in mehr als einem Fall 
bewahrheitete sich nachher die Vermutung, daß vorge- 
schichtliche Funde beim weiteren Arbeiten zum Vorschein 
kommen müßten. Andererseits konnten an solehen Stellen 
für den Fall Nachgrabungen vorgenommen werden, daß 
die Bauarbeiten hier keine Schachtungen notwendig 
machten. 

Dieser Nachsatz betrifft den Charakter der Bauarbeiten, 
auf den etwas näher eingegangen werden soll, weil er 
auch für die Art der auffindbaren Bodendenkmäler von 
ausschlaggebender Bedeutung ist. Die Tendenz der Bau- 
arbeiten auf der Reichsautobahn ist, das Gelände auszu- 
gleichen, um unnötige Steigungen zu vermeiden. Dieser 
Ausgleich erfolgt allerdings in einer positiven, d.h. land- 
schaftsgemäßen Art und Weise. Das Ergebnis ist, daß 
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Abb. 2. 
Spätbronzezeitliche Siedlung 
(1000—800 v.Chr.) bei Schmochwitz. 





im allgemeinen die Höhen abgetragen und die Täler aus- 
gefüllt werden. Auf den Höhen liegen aber in Nieder- 
schlesien die vielen bronzezeitlichen Urnen- 
felder (zwischen 1500 und 500 v. Chr.) einerilly- 
rischen Bevölkerung, die in ungeahnter Dichte 
damals das Land besiedelte. Die Siedlungen dieser und 
auch der später in Schlesien heimischen Germanen 
und Kelten liegen an den Talrändern oder auf Hoch- 
ufern, die durch die Einschnitte weniger unmittelbar be- 
troffen werden. Es ist somit klar, daß in erster Linie 
Urnenfelder und nur in zweiter Linie Siedlungen vom 
Spaten des Erdarbeiters erreicht werden. Trotz der 
zweifellos geringeren Aussicht haben die Siedlungsfunde 
den Urnenfeldern jedoch entschieden die Waage gehalten. 


Der dicke schwarze Strich der Kartenskizze (Abb. 1) 
gibt den Verlauf der Reichsautobahnlinie zwischen Bres- 
lau und Liegnitz an. Die Punkte auf dieser Linie sind 
die Fundorte, um die sich die Fundstellen gruppieren: 
Von Westen nach Osten sind es die Dörfer Schmochwitz, 
Scehlottnig, Neudorf, Oyas, Nikolstadt, Berndorf (Kr. Lieg- 
nitz) und Schosnitz, Gr. Schottgau, Bischwitz am Berge, 
Paschwitz (Kr. Breslau). 

Gleich zu Beginn der Bauarbeiten kam in der Nähe des 
Ortes Schmochwitz und in der Nähe der Brücke über die 
Katzbach (Abb. 2) eine spätbronzezeitliche (1000 
bis 800 v. Chr.) Siedlung, bestehend aus verschie- 
denen Gruben mit Scherbeninhalt, zutage. Der Befund 
war, abgesehen von den Altsachen an sich, auch deshalb 
von großer Wichtigkeit, weil er nur zu klar den Unter- 
schied in der Siedlungsweise des vorgeschichtlichen und 
des geschichtlichen Menschen aufzeigte. Hinter der Fund- 
stelle waren nämlich noch deutlich die Reste der Palisade 
zu sehen, die im Mittelalter zum Schutz gegen die Katz- 
bachüberschwemmungen aufgeführt worden waren; ein 
deutliches Anzeichen, daß die Katzbach selbst die hinter 
der Palisade liegenden Gebietsflächen mit Überflutungen 
bedrohte. Dessenungeachtet lag die bronzezeitliche Sied- 
lung noch ein beträchtliches Stück weiter flußwärts, ohne 
auch nur die Spur eines Schutzdammes aufweisen zu 
können. Ein Hauptgrund dieses Unterschiedes liegt 
natürlich in dem Zwang der Verhältnisse: der Wasserlauf 
war eben für den vorgeschichtlichen Menschen unentbehr- 
liches Jagdrevier und Verkehrsweg zugleich. Ein zweiter 
Grund hierfür aber ist die uns längst auf moorgeologischer 
und pollenanalytischer Grundlage bekanntgewordene Tat- 
sache, daß das Klima in der Bronzezeit eine Trockenheit 
erfuhr, die die Wassermengen in Seen und Flüssen wesent- 
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lich abnehmen ließ und so eine größere Wassernähe der 
Siedlungen ermöglichte und teils erforderlich machte. 
Nicht weit von dieser Siedlung, nämlich bei Schlottnig, 
fand sich in der Nähe der Katzbach (etwa 3km östlich) 
einGräberfeld. Abgesehen von der Entfernung, kann 
es schon deshalb nicht zu der eben besprochenen Sied- 
lung gehören, weil es ins 13. bis 10. Jahrhundert v. Chr. 
fällt, also etwas älter ist als die Siedlung. Dieses Gräber- 
feld zeichnete sich durch die bekannten Buckelurnen 
(Abb. 3), besonders aber durch die reichen Bronzen aus 
(Abb. 4), die in den Brandgräbern sonst nicht übermäßig 
häufig sind. Und selbst, wenn sie vorhanden sind, so hat 
ihnen das Feuer oft unersetzlichen Schaden zugefügt, so 
daß häufig nur unkenntliche Bruchstücke übrigbleiben. 
In diesem Fall jedoch sind die einzelnen Gegenstände 
ziemlich wohlerhalten, so z.B. die Brillenspirale 
(auf dem Bilde links oben), die von einer Frau als Brust- 
oder Gürtelschmuck getragen wurde; der sichelförmige 
„Nadelschützer‘ (auf dem Bilde links unten) hat seine Be- 
zeichnung, wie der Name schon besagt, von der Be- 
nutzung als Schutzvorriehtung gegen Verletzungen. Die 
Bezeichnung ist nicht etwa der Phantasie eines Prä- 
historikers entsprungen, sondern sie beruht auf ein- 
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Abb. 3. 


Buckelurne aus dem Gräberfeld bei Schlottnig. 


deutiger Beobachtung. Bisher wurde der sichelförmige 
Gegenstand, dessen kurzer Stil in der Mitte der Länge 
nach, und zwar meist konisch, durchbohrt ist, in zwei 
Fällen auf einer Nadelspitze aufgeschoben gefunden. Eine 
weitere Erklärung, die für bestimmte Fälle sicher zutrifft, 
bezeichnet den Gegenstand als Bronzeanhänger, der an 
einer Schnur, vielleicht in Verbindung mit Perlen oder 
anderen Schmuckgegenständen, aufgereiht auf der Brust 
getragen wurde. In seiner Eigenschaft als Nadelschützer 
könnten wir uns den Gegenstand auf die Spitze der Ösen- 
nadel (auf dem Bilde rechts) aufgeschoben denken, welche 
Nadel zusammen mit den Pfeilspitzen und den 60 rhom- 
bischen Bronzeplättchen (auf dem gleichen Bild unter der 
Nadel befindlich) in dem obigen Buckelgefäß gefunden 
wurde. Der Schaft der Nadel ist winklig umgebogen. 
Unter dem scheibenförmigen Kopf trägt sie eine Öse; 
daher ihr Name. Durch diese Öse wurde eine Schnur ge- 
steckt und das eine Schnurende mit einem Knoten ver- 
sehen, um das Durchrutschen durch die Öse zu verhin- 
dern; das andere Schnurende wurde um die Nadelspitze 
gewickelt, sobald die Gewandfalte zwischen Nadelschaft 
und Sehnur eingeklemmt war. Nun ist es klar, daß durch 
das Aufschieben des Nadelschützers, und zwar mit den 
Sichelenden nach oben, das aufgerollte Schnurende sich 
nicht so leicht wieder entrollen konnte. Schon aus diesen 
Bemerkungen über die Verwendung des Nadelschützers 
geht hervor, wie verschiedenartig die Anforderungen sind, 
die an den Vorgeschichtler gestellt werden. Bezüglich 
einer technischen Frage, nämlich der Entstehung einer 
kleinen unmotivierten Öffnung an der Tülle bei der einen 
der drei Pfeilspitzen, konnte ein Arbeiter auf der Reichs- 
autobahn, Ernst Künne aus Liegnitz, Kunstschlosser 
von Beruf, eine zutreffende Erklärung abgeben. Die drei 
Spitzen sind in ihrer Form verschieden. Von links nach 
rechts auf dem Bild hat die eine ein dreieckiges Blatt mit 
abgerundeten Ecken, die zweite zeigt Widerhaken und die 
dritte geschweifte Seitenkanten. Das oben erwähnte Loch 
seitlich in der Schafttülle der letzteren Spitze erklärte 
der Kunstschlosser mit dem seitlichen Abgleiten des 
Bohrers beim Nachbohren des Tüllenlochs. Die 60 rhom- 
bischen Bleche, häufig mehrere ineinandergeschachtelt, 
mit aufgebogenen Ecken, haben auf einer Unterlage aus 
Stoff oder Leder nebeneinander aufgereiht ein Stirnband, 
Diadem, gebildet. Diese Zierbleche haben bisher im schle- 
sischen Fundstoff nur eine Parallele aus Kl. Lassowitz 
(Kr. Rosenberg) im Museum in Beuthen (Oberschlesien). 


In die Zeit der keltischen Besiedlung Schlesiens, die 
sich in der reichen Lößlandschaft zwischen Breslau und 
Nimptsch erstreckt und in Oberschlesien das Gebiet um 
Ratibor und Leobschütz umfaßt, führt uns ein Urnen- 
fund mit Leiechenbrand und Deckschüssel 
aus Bischwitz am Berge, Kr. Breslau (Abb.5). Die Kelten 
sind seit dem 4. vorchristlichen Jahrhundert im Lande 
gewesen und haben auf die germanischen Vorfahren, die 
Vandalen, nach Ausweis der Bodenfunde um die Wende 
unserer Zeitrechnung einen großen Einfluß ausgeübt, be- 
sonders in der Töpferkunst, aber auch in der Metall- 
bearbeitung. Trotz dieser Tatsache, die auf die Boden- 
ständigkeit des keltischen Elements hindeutete, klaffte in 
der keltischen Hinterlassenschaft bis zum Jahre 1922 eine 
Lücke zwischen dem 3. und 1. Jahrhundert v. Chr., die 
durch Martin Jahn geschlossen werden konnte. Doch 
fehlten ihm zu diesem Zweck noch gesicherte, d.h. unter 
fachmännischer Aufsicht geborgene Funde. In der Reihe 
dieser Funde ist das Brandgrab von Bischwitz das erste 
und nimmt damit einen bedeutenden Platz im Fund- 
material Niederschlesiens ein. 


Wie die Keltenzeit ein bedeutendes Brandgrab, so hat 
uns die Ära unserer vandalischen Vorfahren gleichfalls 
ein Brandgrab aus der Zeit um Christi Geburt, vor allem 
aber eine wichtige Siedlung beschert. Sie liegt bei Schos- 
nitz (Kr. Breslau) am Hochufer der Weistritz. Von hier 
aus bietet sich ein wundervoller Blick in das Tal der 
Weistritz. Das Hochufer hebt sich mit scharfer Kante 
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Abb. 4. Bronzen aus dem Gräberfeld bei Schlottnig 
(13. — 10. Jahrhundert v. Chr.). 























Abb. 5. Urnenfund mit Leichenbrand und Deckschüssel 
aus Bischwitz am Berge, 





Abb. 6. Hausgrundriß mit Pfostenlöchern 
bei Schosnitz. 
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Abb. 7. Bruchstücke keramischer Erzeugnisse 
aus der Hausgrube von Abb. 6. 





Abb. 8. 
aus Glimmer- und Tonschiefer. 


Schleifsteine verschiedenster Formen 


von der Talaue ab. Dahinter fließt der Fluß an einem 
Wäldchen entlang und an einem hochgelegenen Haus vor- 
bei, in dessen Nähe vor rund 1700 Jahren die Vandalen 
ihre Zelte aufschlugen, d.h. ihre Häuser erbauten. Schon 
oben wurde auf den Einfluß hingewiesen, den die kel- 
tischen Siedler auf die Vandalen in dem Töpferhandwerk 
ausübten. Darüber hinaus aber haben die Vandalen das 
gleiche fruchtbare Land wie die Kelten besiedelt. Beide 
Völkerschaften konnten sich natürlich nicht auf dem 
gleichen Grund und Boden behaupten, und die nieder- 
schlesischen Kelten mußten den Vandalen, sicher nach 
kriegerischen Auseinandersetzungen, weichen. An ihrer 
Stelle begründeten die Vandalen eine dauernde Heimat in 
Schlesien. Für die Dauerhaftigkeit der germanischen Be- 
siedlung ist nun gerade Schosnitz ein guter Beweis, denn 
es finden sich dort wirtschaftliche und industrielle Ein- 
richtungen, die sich nur ein seßhaftes Volkselement 
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schafft und die nach Ausweis der Funde vier Jahrhunderte 
(2. bis 5. Jahrhundert n. Chr.) überdauerten. 


Im Verlauf der Ausgrabung fand sich ein Hausgrund- 
riß mit Pfostenlöchern (Abb.6). Die flache Hausgrube 
(im Vordergrund des Bildes an der schwarzen Verfärbung 
kenntlich), über der wir uns ein kleines Blockhaus denken 
müssen, enthielt eine reiche Auslese von Bruchstücken 
schönster keramischer Erzeugnisse (Abb.”7), die 
von einfachen Kochtöpfen (auf dem Bilde oben, Mitte) bis 
zu feinen und zierlichen, z.T. auf der Drehscheibe ge- 
arbeiteten und mit Graphit überzogenen Gefäßen her- 
rührt (auf dem Bild unten). Ebenso reich ist diese Sied- 
lung an Schleifsteinen der verschiedensten Formen 
aus Glimmer- und Tonschiefer (Abb.8 unten) gewesen, 
und es fanden sich darin auch Spinnwirtel und so- 
genannte Tonpyramiden, wahrscheinlich Webe- 
gewichte (auf dem Bilde links oben). Auch den Mehl- 
bedarf für die Zubereitung ihres Brotes konnten sich die 
Leute selbst schaffen, wie ein durchlochter Mühlstein aus 
einem glimmerhaltigen Schiefergestein ergab, und selbst 
ein Schleifstein, wie ihn unsere Messerschleifer heute noch 
besitzen, dürfte zum Hausrat der hier ansässigen Van- 
dalen gehört haben. 


Abgesehen von den Erfordernissen des täglichen Lebens 
wurde aber auch die Eisengewinnung betrieben. Das 
Schmiedehandwerk muß hoch in Blüte gestanden haben, 
denn es fanden sich vier Schmelzöfen, die voll des 
Schmelzrückstandes, der sogenannten Luppe, waren 
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Abb. 9. Germanischer Schmelzofen 
bei Schosnitz. 


und deutlich den Schmelzvorgang vergegenwärtigen. 
Allen vier Öfen war die Glocke gemeinsam (Abb. 9a), 
in der geschmolzen wurde. Sie war einfach in den Lehm- 
boden eingetieft worden. Ein Kohlenfeuer wurde ange- 
facht und darauf das Raseneisenerz aufgehäuft. Der Ofen 
muß bis auf zwei Zuglöcher verschlossen gewesen sein. 
Das Feuer wurde wahrscheinlich durch Blasebälge unter- 
halten. Bei drei Öfen wurde die fertige Schmelze in 
Sehmelztiegeln in der Glocke selbst aufgefangen. Bei dem 
vierten Ofen hingegen (Abb. 9b) ist seitlich eine zweite 
Grube für den Abfluß der Schmelze bestimmt gewesen. 
Diese Grube war nämlich durch einen engen Kanal mit 
der Glocke verbunden. 

Sowohl die Hauswirtschaft wie auch die Eisengewin- 
nung und das damit verknüpfte Schmiedehandwerk sind 
aber noch an ein Weiteres gebunden, nämlich an das Vor- 
handensein von Wasser. Auch den Bedarf an Wasser 
haben die Schosnitzer Vandalen nicht etwa aus der 
Weistritz gedeckt, sondern sie bohrten sich einen Brunnen; 
allerdings brauchten sie nicht tiefer als zwei Meter zu 
gehen, da der Grundwasserspiegel an der Siedlungsstelle 
sehr hoch liegt. Sie setzten ihren Brunnen auf diluvialen 
Sand, der auch heute noch, trotz des trockenen Sommers 
1934, reichlich Wasser ergibt. Der Brunnenkasten wurde 
auf Steine gebettet (Abb. 10), wahrscheinlich um den An- 
drang des Wassers zu fördern. Auch im Innern lagen 
Steine, außerdem Holzreste und Gefäßscherben. Die Holz- 
reste stammen sicherlich von weiteren Holzrahmen, die 
wir uns über dem untersten zu denken haben, die aber 
wegen der Ungunst der Verhältnisse vergangen sind. Im 
übrigen kann die Holzverschalung des Brunnens nicht 
hoch gewesen sein, worauf auch seine geringe Tiefe hin- 
weist. Die Eichenbohlen sind blockartig verzapft und mit 
dem Beil gespalten. 

Die Wichtigkeit der eben beschriebenen germanischen 
Siedlung liegt, abgesehen von dem reichen Inhalt, be- 
sonders in ihrer Zeitstellung, die, wie gesagt, das 2. bis 
5. Jahrhundert n. Chr. umfaßt. Wir wissen von dem 
Schriftsteller Thietmar von Merseburg, der sich 
um das Jahr 1000 mit Schlesien beschäftigte, daß die 
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Wer erfand die Kupfer - Schlackensteine ? 


Es ist allgemein bekannt, daß der Amerikaner Wood- 
ward 1875 das Gießen von Schlacke zu Pflastersteinen 
erfand. 

Es gibt aber einen wichtigen Zeugen dafür, daß diese 
Erfindung 47 Jahre älter ist. Man darf die Quellen für 
die Entwicklung technischer Dinge nicht nur in ihrer 
Literatur suchen. Man muß auch Lebenserinnerungen, 
Reisebeschreibungen, Briefe und dergleichen heranziehen. 
Das ist allerdings leichter gefordert als getan. Wenn man 
sich aber einmal die Zeit nimmt, solche überaus unter- 
haltsamen Unterlagen als Techniker zu lesen, dann hat 
man doppelte Freude. 

Eine wahre Fundgrube für solche und andere Angaben 
sind die „Briefe eines Verstorbenen“, die 1836/37 in vier 
Bänden erschienen. Der geistvolle Verfasser, der lustig 
plaudern kann, nennt sich nicht. Es ist aber der als 
Gartenbaukünstler berühmt gewordene Fürst Pück- 
ler-Muskau, der nach England gegangen war, um 
dort die Parks der Reichen kennenzulernen (und nebenher 
nach einer klugen, schönen und wohlhabenden Frau aus- 
zuschauen). Nicht alle Briefe wurden veröffentlicht, weil 
zu viel Intimes darin behandelt wurde und der Fürst un- 
geschminkte Wahrheiten nach Deutschland schrieb. 

Aus einem Brief aus Hollyhead vom 9. August 1828 er- 
fahren wir, daß er ein Kupferbergwerk und dessen Hütten- 
werk besucht habe, denn für alles Technische hatte der 
























































Abb. 10. Brunnenkasten der Schosnitzer Vandalen. 


Silingen, also die silingischen Vandalen, einen hohen 
Berg heilig hielten, den Silingis, das ist der heutige 
Zobten. Es ist klar, daß die Überlieferung, die sich bis 
zum Jahre 1000 und darüber hinaus hielt, lebendigen Ur- 
sprungs sein muß, und daß auch zur Zeit der Völker- 
wanderung, als die Vandalen ihre große Wanderung an- 
traten, beträchtliche Teile zurückblieben und den Namen 
ihres Gaues während der slavischen Herrschaft zähe be- 
wahrten (M. Jahn). Auch Gustav Kossinna, der 
Altmeister der deutschen Vorgeschichtsforschung, hielt 
es auf Grund der Bodenfunde für erwiesen, daß überall im 
entleerten Ostgermanien nicht nur durch das ganze 5., 
sondern auch in der ersten Hälfte des 6. Jahrhunderts ge- 
radezu in jeder Provinz noch eine Anzahl germanischer 
Funde angetroffen worden sind. 

Solenkte uns die Autobahn auf ein wei- 
teres Zeugnis der nie versiegenden 
Kraftquelle germanischen Kulturlebens 
inunserer deutschen Ostmark. 


Fürst ein besonderes Interesse und einen kritischen Blick. 
Der Hüttenbesitzer wußte, welcher berühmte Mann ihn 
aus Deutschland besuchte; er empfing ihn mit Kanonen- 
schüssen. 

Wichtiger aber ist, daß Pückler hier ein auf dem Fest- 
land unbekanntes Verfahren zum Ausgießen des Kupfers 
fand. Die glühende Masse lief in Formen, die gleich Freß- 
trögen für Tiere unterteilt waren, so daß 8 bis 10 Näpfe 
aus Sand hintereinanderstanden. Die Zwischenwände der 
Näpfe waren so eingerichtet, daß die Masse vom obersten 
Napf in die unteren überlaufen konnte. Das reinste 
Kupfer füllte den ersten Napf. Beim Überlaufen in die 
nächsten Näpfe schieden sich die Bestandteile der Masse. 
Die letzten Näpfe waren „mit Schlacke angefüllt, welche 
nur zum Straßenbau gebraucht werden kann“. 

Den Fürsten interessierte die Gewinnung des reinen 
Kupfers. Was „nur“ zum Straßenbau nutzbar war, inter- 
essierte ihn nicht. Deshalb ging er darauf nicht ein. Wir 
erkennen aber, daß man hier Schlackensteine zum 
Straßenbau als Abfallprodukte gewann. 

Der Erfinder war (so berichtet Pückler) der Inspektor 
des Kupferwerks, ein „gescheiter Mann, der aber halb 
welsch, halb englisch sprach“. Er hatte ein Patent darauf 
genommen. Da Pückler den Namen nicht nennt, war es 
bisher nieht möglich, ihn aus den Patentschriften jener 
Zeit herauszufinden. 

Sicher ist, daß die Kupfer-Schlackensteine zum Straßen- 
bau vor 1828 in England erfunden und benutzt wurden. 
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MESSBILDPERSPEKTIVEN ZUR 
ENTWURFSBEARBEITUNG 


VON BAUWERKEN 


Von Dipl.-Ing. Hudelmaier, Oberste Bauleitung Stuttgart 


Bei den Entwürfen für die Bauwerke an den Reichs- 
autobahnen tritt die Frage nach der Einwirkung auf die 
Umgebung stark in den Vordergrund. Nicht nur auf die 
architektonisch schöne Form des Bauwerkes, sondern auch 
auf das günstige Zusammenwirken von Umgebung und 
Bauwerk wird großer Wert gelegt. 


Skizzen, Perspektiven und gemalte oder gezeichnete 
Darstellungen aller Art unterstützen hier die Vorstellung 
des Ingenieurs, der z. B. ein größeres Brückenbauwerk zu 
entwerfen hat. Um die architektonische Form dieses 
neuen Bauwerkes allein darstellen und ihre Wirkung be- 
urteilen zu können, lassen sich nun perspektivische Dar- 
stellungen in mathematisch richtiger Form leicht her- 
stellen. In dem Augenblick aber, wo die Umgebung des 
künftigen Bauwerkes auf einer bildlichen Darstellung mit 
erscheinen soll, muß man zu freier Zeichnung des Gelän- 
des greifen. Das Gesamtbild setzt sich nun zusammen 
aus einer Freihandzeiehnung des Geländes und einer 
mathematisch gesetzmäßigen Konstruktion des Bauwerkes, 
wodurch das Zusammenwirken beider Darstellungen oft 
unnatürlich und erzwungen wirkt. Solche Freihand- 
zeichnungen behalten immer die persönliche Note und 
Eigenart des Verfertigers und ergeben ein Bild, das nur 
ungefähr die Wirkung des neuen Bauwerkes auf seine 
Umgebung vermitteln kann. 


Abb. 1. Schematische Dar- 
stellung der Konstanten einer 
Meßkammer. 
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Der Gedanke, die Photographie in den Dienst der Sache 
zu stellen, liegt nahe. Ein photographisches Bild der zu- 
künftigen Brückenbaustelle ist schnell und billig zu 
machen, ist perspektivisch richtig und bringt außerdem 
jede Einzelheit des Geländes und den Charakter der Land- 
schaft objektiv und wahrheitsgetreu zur Darstellung. 
Wenn es nun gelingt, die Photographie als Kulisse für 
eine Gesamtdarstellung von Gelände und zukünftigem 
Bauwerk zu benutzen, dann entsteht ein Bild, das der 
objektiven Wirklichkeit völlig entspricht. 

Die Grundlagen zu einer solehen Darstellung sind 
folgende: Das photographische Bild ist eine Zentralper- 
spektive des aufgenommenen Gegenstandes, die durch die 
Bildweite des Aufnahmeobjektivs (Abstand f des optischen 
Mittelpunktes des Objektivs von der Bildebene) und die 
Lage des Lotfußpunktes M vom Zentrum der Perspektive O 
auf die Bildebene (Plattenebene) bestimmt ist. Das Bild 
des neuen Bauwerkes ist unter Berücksichtigung dieser 
Beziehungen und mit Hilfe des Horizontes und der Haupt- 
aufnahmerichtung in das photographische Bild einzu- 
zeichnen (s. Bild 1). 

Will man also eine Photographie der Landschaft für 
eine Perspektive der Brücke als Umgebung verwenden, 
so entsteht zunächst die Aufgabe, die Lage des Horizontes 
und die der Aufnahmerichtung auf dem Bild zu bestim- 





Abb.2. Markierung der perspektivischen 
Konstanten auf der Photoplatte durch 
Meßmarken. 





Abb. 3. Sulzbachtal an der Reichsauto- 
bahn-Strecke Stuttgart— Ulm. 





Abb. 4. Viadukt über das Sulzbachtal. 
Entwurf. 











Abb. 5. Ort des Donauübergangs der Reichsautobahn Stuttgart—Ulm— München. 


Abb. 6. Donauübergang der Strecke Stuttgart—Ulm— München. Entwurf. 
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men. Dies ist theoretisch bei jeder photographischen 
Aufnahme möglich. Praktisch werden gerade bei reinen 
Landschaftsaufnahmen (auf denen keine geometrisch ein- 
fachen Gegenstände abgebildet sind) einige Schwierig- 
keiten auftreten. Der Schnitt der beiden Richtungen er- 
gibt die Lage des Punktes M, der Abstand f ist gleich 
der Brennweite des Objektivs bei der Einstellung auf & 
Es ist dies die bekannte Aufgabe der Photogrammetrie: 
die Bestimmung der inneren Orientierung durch eine Photo- 
kammer. Die Festlegung dieser Konstanten (Abstand f, 
Lage von Horizont und Aufnahmerichtung und Lage von 
M) wird wesentlich vereinfacht und erleichtert, wenn man 
hierzu die in der Bildmessung für topographische usw. 
Zwecke seit längerem gebräuchlichen Instrumente ver- 
wendet!). Bei diesen Instrumenten sind die perspekti- 
vischen Konstanten (Abb. 1) ein für allemal festgelegt 
(Abb. 2), wodurch ihre Ermittlung sich im Gegen- 
satz zur Verwendung der gewöhnlichen Kamera er- 
übrigt. Außerdem ist man imstande, mit genau lotrechter 
Plattenebene zu photographieren, was die nachfolgende 
Konstruktionsarbeit für die Perspektive des Bauwerkes 
wiederum sehr vereinfacht. 


1) Die bei der OBK Stuttgart benutzten photogrammetri- 
schen Geräte werden vom Geodätischen Institut der Techni- 
schen Hochschule Stuttgart zur Verfügung gestellt. Der 
Vorstand des Institutes, Herr Prof. Dr. Fritz, hat auch die 
erste Anregung zur Verwendung von Meßbildern für diese 
Zwecke bei der Autobahn gegeben. 


Die Verwendung solcher Instrumente für diese 
Zwecke erlaubt deshalb eine große Zeitersparnis; sie 
leisten an Genauigkeit alles, was verlangt werden muß. 
Ihre Anwendung und Bedienung erfordern einige photo- 
grammetrische Kenntnisse, um den Zusammenhang von 
Lage und Höhe des Standpunktes mit Lage und Höhe des 
zukünftigen Bauwerkes übersehen und bestimmen zu 
können. Während diese Geräte im allgemeinen dazu 
dienen, Meßbilder zu liefern, aus denen Grund- und Auf- 
riß zu konstruieren ist (etwa eine topographische Höhen- 
schichtenkarte), erreicht man durch Umkehrung dieser 
photogrammetrischen Aufgabe eine Perspektive des Bau- 
werkes aus gegebenem Grund- und Aufriß. Der Maßstab 
des perspektivischen Bildes muß an jedem Punkt derselbe 
wie der des photographischen Bildes sein; er ist abhängig 
von der Brennweite des Objektivs und dem Abstand des 
Aufnahmestandpunktes vom Gegenstand. 

Das perspektivische Bild des künftigen Bauwerkes wird 
praktisch am besten in eine Vergrößerung der eigent- 
lichen Aufnahme (die gewöhnlich im Format 13 X 18cm 
entsteht) eingezeichnet. Die Licht- und Schattenverhält- 
nisse werden mit geeigneten Deckfarben ausgemalt. Die 
Reproduktion der gefertigten Zeichnung auf ein kleineres 
Format läßt bei einigermaßen geschickter Bearbeitung 
ein vollkommen naturgetreues Bild des zukünftigen Bau- 
werkes und seiner Umgebung entstehen und ist geeignet, 
kostspielige andere Hilfsmittel zur Bearbeitung des 
Zukunftsbildes zu ersetzen. 


Die Gesellschaft ‚„Reichsautobahnen‘“ Ende September 1934 


I. Bau 


Um den Obersten Bauleitungen die Möglichkeit zu geben, 
während des Winters die Bauarbeiten für nächstes Jahr 
vorzubereiten, hat die Direktion ihnen bereits im Sep- 
tember 1934 von den an sich freigegebenen Strecken zur 
Neubearbeitung zugeteilt: 

21km der Teilstreecke Hamm—Stromberg im Bezirk der 
Obersten Bauleitung Essen, 
20 km der Teilstrecke Leverkusen— Remscheid im Bezirk 
der Obersten Bauleitung Köln, 
103 km der Teilstrecke München— Augsburg—Leipheim im 
“ Bezirk der Obersten Bauleitungen München und 
Stuttgart, 
27 km der Teilstrecke Stuttgart— Ludwigsburg im Bezirk 
der Obersten Bauleitung Stuttgart, 
21km der Teilstrecke (Karlsruhe—) Grenze Baden/Würt- 
temberg—Stuttgart im Bezirk der Obersten Bau- 
leitung Stuttgart. 

Die Oberste Bauleitung Kassel hat im Berichtsmonat 
mit den Bauarbeiten in ihrem Bezirk begonnen, und zwar 
auf der Linie Göttingen—Kassel. 

Im übrigen wurden die Arbeiten bei sämtlichen Obersten 
Bauleitungen weiter wesentlich gefördert. Im einzelnen 
ergeben sich für Monat September nachstehend aufgeführte 
Leistungen und Werte: 

Neu in Bau genommen sind km 
Der Wert der den Unterneh- 
mern gegebenen Aufträge 

beträgt . . . 2... RM 48398975 (222212975) 
Bei den Unternehmern werden 


160 (990) }) 


beschäftigt Köpfe . 67992 (58132) 
(am 31.8.1934) 

Bei den Unternehmern sind 
geleistet worden Tagewerke 1644 035 (6 461 035) 
Bohrlöcher wurden gebohrt. Stek. 2588 (23 061) 
Gerodet wurden . . . . .m? 1634114 (8104252) 

Mutterboden wurde abgetra- 
gen auf . . 2. ...2....m? 5242879 (19640879) 








1) Die eingeklammerten Zahlen sind Gesamtleistungen seit 
Beginn der Arbeiten bis Ende September. 


Die Erd- und Felsbewegung 


einschl. des Fundament- 

aushubs betrug . . . .m? 4241885 (17268657) 
An Stahlkonstruktionen wur- 

den angeliefert. et 1589 (4205) 
An sonstigem Eisen (Beton- 

eisen, Spundwänden usw.) t 2697 (16133) 
An Beton und Eisenbeton für 

Bauwerke wurden herge- 

Stellt. u. a. wo. 0 92491 (304 891) 
An Fahrbahndeeken wurden 

verlegt: 

Betondecke . . . . . „m? 173 832 (239000) 

Schwarzdeke .. . . .m? 8250 (8250) 


In der letzten Zeit sind, wie bei den umfangreichen Erd- 
arbeiten nicht anders zu erwarten war, mehrere für die 
Frühgeschichte des Landes wichtige Funde gemacht 
worden. So stieß man bei den Arbeiten am Kaiserberg in 
Duisburg auf einen Mitbewohner der Tertiärzeit, und es 
ist gelungen, den Fund durch fachmännische Hand zu er- 
halten und zu bergen. Die Fundstelle zeigt einen mehr- 
fachen Schichtenwechsel, zuunterst eine starke Schicht 
tertiärer Sande, darüber die Fundschicht, eine 2,70 m 
starke blauschwarze, äußerst feste Tonschicht (Septarien- 
ton), die mit den darunterliegenden Sanden zum Oligozän 
gehört. Aller Wahrscheinlichkeit nach gehört das gefun- 
dene Tier zu den Sirenen (Seekühen). Die genaue Art- 
bestimmung ist erst nach der endgültigen Präparation 
möglich. Der Fund wurde dem Museum zu Duisburg 
übergeben?). 


II. Finanzen 


Im September d. J. sind für den Bau der Kraftfahrbah- 
nen rd. 25 Mill. RM Ausgaben verrechnet. Die tatsäch- 
lichen Ausgaben für den Bau der Kraftfahrbahnen seit Be- 
ginn des Baues bis Ende September d.J. belaufen sich 
damit auf rd. 102 Mill. RM. Die Bindungen für vertraglich 


2) Wir werden auch über diesen Fund demnächst eingehend 
berichten. D. Schriftleitung. 
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vergebene, aber noch nicht begonnene Arbeiten sind weiter 
stark gestiegen und beliefen sich Ende September auf ins- 
gesamt 166 Mill. RM, so daß einschließlich Grunderwerbs- 
und Verwaltungskosten usw. bereits über 268 Mill. RM 
verfügt ist. 

Der Wechselkredit ist mit weiteren 40 Mill. RM in An- 
spruch genommen, von denen 10 Mill. RM für den allge- 
meinen Straßenbau bereitgestellt sind. Insgesamt sind auf 
Grund des Wechselkredites 119 Mill. RM hereingenommen, 
von denen 49 Mill. RM auf den allgemeinen Straßenbau 
entfallen. Von dem Kredit des Landes Württemberg sind 
bis Ende September insgesamt 4,5 Mill. RM in Anspruch 
genommen. An unmittelbaren Einnahmen aus Grund- 
förderungsbeträgen usw. — sind bis Ende September ins- 
gesamt 2,8 Mill. RM verrechnet. 





III. Verwaltung 


Der Personalstand bei den Geschäftsstellen der Reichs- 
autobahnen betrug 


Willy Hof, Direktor der Gesellschaft „Reichsautobahnen“ 
und Vorsitzender des Vorstandes der „Gezuvor“, seit 
vielen Jahren als Pionier des Autobahnbaues in Deutschland 
bekannt, wurde am 15. November 54 Jahre alt. 
Hier sehen wir ihn auf einer Baustelle der Reichsautobahn 
Elbing— Königsberg im Gespräch mit Arbeitskameraden. 


im September (August) 1934 764 (754) Beamte 
1933 (1778) Angestellte 
830 (775) Lohnempfänger 


insgesamt 3527 (3307) Köpfe 


Die Vermehrung des Personalstandes im September 
gegenüber dem Vormonat ist auf Arbeitssteigerung zurück- 
zuführen. 

Mit den im Abschnitt I genannten Arbeitern waren un- 
mittelbar bei den Reichsautobahnen im September be- 
schäftigt 71519 Köpfe, im August 61 439 Köpfe. Die Zu- 
nahme beträgt mithin 16,4 v.H. 

Im September sind drei neue Bauabteilungen eingerichtet 
worden, und zwar: 

bei der Obersten Bauleitung Dresden 

die Bauabteilung Glauchau, 
bei der Obersten Bauleitung Hannover 

die Bauabteilung Burg b. Magdeburg und 
bei der Obersten Bauleitung Kassel 

die Bauabteilung Kassel-Bettenhausen. 
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Heisterholzer Klinker- und Dachziegelwerke 
Rund 50 Millionen Stück Jahreserzeugnisse, gegründet 1873 


Hilfszug Bayern verpflegt Reichsautobahner auf der 
Strecke München—Landesgrenze. 

Der Küchenleiter schreibt die Speisekarte auf das schwarze 
Brett. Es gibt, wie man sieht, ein gutes, nahrhaftes und 
billiges Essen. 


Unter den früheren Regierungen war der arbeitende 
Volksgenosse ständig der Willkür unsozial empfindender 
Unternehmer ausgeliefert. Aus dieser Tatsache heraus 
wurde auch immer wieder der Haß des Arbeitnehmers 
gegen den Arbeitgeber geschürt. Für den Gedanken der 
Volksgemeinschaft unter der nationalsozialistischen Re- 
gierung wäre es unerträglich, wenn nicht zwischen Be- 
triebsführer und Gefolgschaft ein hohes Maß von gegen- 
seitigem Vertrauen herrschen würde, das jede Feindschaft 
im Keime erstickt. 


Auch bei dem Riesenwerk der Reiehsautobahnen wird 
von den maßgebenden Stellen stets darauf geachtet, daß 
die Arbeits- und Lebensbedingungen, aber auch die ideellen 
und weltanschaulichen Voraussetzungen der Arbeitskame- 
raden im Sinne des Führers geregelt und beachtet werden. 
Wo immer Mängel Ursache zu begründeten Beschwerden 
werden, wird im Rahmen des Möglichen schnellstens Ab- 
hilfe geschafft. Die Unterkunftsgelegenheiten müssen 
menschenwürdig sein. Die Verpflegung soll billig, aber 
auch gut sein. Opfergeist und Gemeinschaftssinn dürfen 
nicht nur von dem arbeitenden Volksgenossen verlangt 
werden, sondern auch von den vorgesetzten Dienststellen 
bzw. Betriebsführern. 




















Auf einigen Bauabschnitten der Reichsautobahn Mün- 
chen—Landesgrenze wurde kürzlich der bekannte Hilfszug 
„Bayern“ für die Verpflegung der Arbeiter versuchsweise 


eingesetzt. Das „Hofbräuhaus“ in München brachte durch 
die Erstellung von großen Kantinen an elf verschiedenen 
Orten und von kleineren Kantinen als Zwischenverpfle- 
gungsstellen finanzielle Opfer. Bei Oberhassling und Fras- 
dorf wurden große Kameradschaftsküchen eingerichtet. 
Von hier aus werden die kleineren Kantinen durch den 
Hilfszug versorgt. Auf verschiedenen Baustellen, wo 
noch keine Kantinen vorhanden sind, wird den Arbeitern 
das Essen vorläufig im Freien verabreicht. Wie wir aus 
obenstehendem Bild ersehen, ist die Verköstigung nicht 
nur billig, sondern auch nahrhaft. 

Das Schatzamt der deutschen Arbeitsfront hat kürzlich 
2 Mill. RM zur Verfügung gestellt, die durch das Amt 
„Schönheit der Arbeit“ den Arbeitern der Reichsauto- 
bahnen zugute kommen sollen. Man wird sich bei der 
Verwendung dieser Summe, besonders bei der Bearbeitung 
von Plänen für Gemeinschaftsbaracken, streng an per- 
sönliche Entwürfe des Führers halten. Tonfilmwagen und 
Rundfunk sollen den Arbeitskameraden, die oft fern von 
jeder Siedlung an den Autobahnen arbeiten, die langen 
Winterabende verkürzen und verschönen. 
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Blick vom südlichen Ufer (von 
Westen gesehen) gegen den Vor- 
trieb des Stahlüberbaus. Über 
die mittlere Öffnung wird im 

freien Vorbau montiert. 








Blick vom Nordufer des Mains 
auf den Brückenbau. 


Auflagerung des Hauptträgers 
auf einem Pfeiler. 















































Reichsautobahn - 
den Main 


Die Brücke überschreitet den 
Main zwischen Frankfurt und 
Griesheim. Gesamtlänge 270m. 


Freier Vorbau des Tragwerks über 
die mittlere (größte) Schiffahrts-ÖHf- 


nung. 





Brücke über 
im Bau 


Konstruktionsunterkante 8,6 m 
über dem Fluß - Stauspiegel. 
Stützweite der mittleren Öff- 

nung: 70 m. 


Eine senkrechte Nietnaht eines Haupt- 
trägers wird mit dem Preßlufthammer 
hergestellt. 
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Die Pfeiler und das Widerlager 
des südlichen Mainufers. 

















Auflagerung des Hauptträgers auf 
einem Pfeiler. Links ein in den 
Strom gerammtes Zwischengerüst. 


Untersicht der Überbaukonstruktion 
in der zweiten Öffnung. 





















Lehrgerüst des größten (von Norden aus zweiten) 
Eisenbetonbogens der östlichen Fahrbahn.‘ 


Ein Lehrgerüst auf Spindeln. 


Länge der Brücke über Fluß und Kanal: 
400 m. 6 Bogen von 69, 65, 61, 57, 56 
und 52 m lichter Weite. 






































Untersicht eines ausgerüsteten Eisen- 
betonbogens der westlichen Fahrbahn- 









































Pfeiler 3, an welchem für dieses Jahr 
die Bogenerstellung aufhört. 





























Reichsautobahn - 


den Neckar 
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Brücke über 
im Bau 





Eisenbetonbogen der östlichen Fahrbahn. 


Der 2. und 8. Bogen der westlichen Fahrbahn 
(rechts) fertigbetoniert. 


Gesamtbreite der Brücke=20 m. Tren- 
nung der Aufbauten nach außen durch 
20 cm dicke Wände. 


Untersichtzwischen die beiden Bogen der 
nebeneinanderliegenden Fahrbahnen. 























Die fertigen drei westlichen Bogen. Dahinter 
die Rüstung der östlichen. 























Da bei dem Bau der Autobahnen und auch anderer 
neuer Straßenzüge, besonders durch die Alpen, häufig 
Sprengungen nötig sind, lassen wir nachfolgend 
einen Sprengtechniker zu Worte kommen. 

Die Schriftleitung. 


Zur Werkstückgewinnung in der Steinindustrie wird 
nach wie vor das 70prozentige Sprengpulver bevorzugt, 
1. weil durch seine schiebende Wirkung ein großstücki- 
ger Materialanfall erreicht wird und 2. jede Beschädigung 
der Steine durch zu starke Zertrümmerung, Haarriß- 
bildung oder gar Verbrennung infolge hoher Explosions- 
temperaturen vermieden wird. Diese Vorteile lassen sich 
nicht wegleugnen. Ihnen stehen aber auch Nachteile 
gegenüber. Abgesehen von der Unfallgefahr, die sich 
aus der Verwendung von Sprengpulver ergibt, reicht die 
Kraft des Sprengpulvers nicht aus, wenn ungünstige Ab- 
lagerungsverhältnisse und starke Verspannungen des Ge- 
birges vorhanden sind. Andererseits erwiesen sieh aber 
die für solche Zwecke gedachten Ammonsalpeter — 
Sprengstoffe Ammonit 2 und das alte Donarit 2 — immer 
noch als zu brisant, um bei größerer Kraftäußerung 
gleichzeitig an die schiebende Wirkung des Spreng- 
pulvers heranzukommen. Auch ließ wegen des fehlenden 
Sprengölzusatzes ihre Lagerfähigkeit zum Teil zu wün- 
schen übrig. 

Es ergab sich danach für die Sprengstoffindustrie die 
Aufgabe, einen Sprengstoff zu schaffen, der diese Lücken 





























Abb. 1. Kesselschuß im 
Porphyr mit Donarit 2. 
Vor der Sprengung. 
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DER NEUE SPRENG- 


Verschiedene Sprengungen mit 


Von Sprengtechniker Friedrich Weichelt 


schließen sollte. Dieser Sprengstoff mußte bei etwas 
größerer Brisanz als sie das Sprengpulver besitzt, gleich- 
zeitig dessen schiebende Wirkung zeigen und eine ver- 
besserte Lagerfähigkeit besitzen als das vorgenannte 
Ammonit 2 bzw. alte Donarit 2. Diese Aufgabe konnte 
nach einer Reihe von Versuchen vom Sprengstoffehemiker 
mit einem befriedigenden Ergebnis für die Industrie der 
Steine und Erden gelöst werden. Das Ergebnis liegt 
nunmehr in Gestalt des neuen Donarit 2 vor, über dessen 
Eigenschaften, Anwendung und Leistungsfähigkeit ich 
an dieser Stelle berichten will. 

Das neue Donarit 2 ist ein handhabungssicherer Am- 
monsalpetersprengstoff, dem zur Erhöhung der Lager- 
beständigkeit 4 v.H. Sprengöl beigegeben sind. Die 
Wirkung des Sprengstoffes ist mehr schiebend und nicht 
sehleudernd, die Explosionstemperatur ist gering. Ein 
wesentlicher wirtschaftlicher Vorteil ist aber darin zu 
erblicken, daß dieser Sprengstoff spezifisch sehr leicht ist. 
In der Praxis kann man fast immer beobachten, daß der 
Sprengmeister nicht nach dem Gesamtgewicht der 
Sprengladung rechnet, sondern nach der Patronenanzahl. 
Er ladet also von einem spezifisch schweren Sprengstoff 
ebensoviel Patronen in das Bohrloch wie von einem 
spezifisch leichten Sprengstoff. Da das neue Donarit 2 
spezifisch sehr leicht ist, wird er jetzt gezwungen, 
weniger Sprengstoff zu verbrauchen als früher, da die 
Patronenanzahl gegenüber der anderer brisanter Spreng- 


STOFF DONARIT 2 


einem neuen Explosivstoff 


stoffe größer ist. Es kommen z.B. auf ein 2'/.-kg-Paket 
bei 25 mm Patronendurchmesser bei Donarit 1 36 Stück, 
bei Donarit 2.45 Stück Patronen, bei 30 mm Patronen- 
durchmesser bei Donarit 1 25 Patronen und bei Donarit 2 
32 Patronen. Es wird durch die hiermit bedingte gerin- 
gere Sprengstofflademenge erreicht, daß die Beschädi- 
gung des zu gewinnenden Materials stark abgeschwächt 
wird. 

Bei den ersten Versuchen mit dem neuen Donarit 2 in 
einem Porphyrsteinbruch wurden solche Schüsse bevor- 
zugt, die erfahrungsgemäß zu einer großen Schleuder- 
wirkung neigen. Bei einem Schuß, der zur Begradigung 
einer Sohle (Abb. 3) angesetzt war, betrug die Bohrlochtiefe 
1,90 m, wobei etwa 20cm unter die Sohle gebohrt war. 
Die Vorgabe vom Bohrlochtiefsten bis zur freien Fläche 
betrug etwa 1,60m. Der Schuß war nach einer Seite 
frei, stand aber sonst im Zwange. Das Bohrloch wurde 
mit 125g Gelatine-Donarit im Bohrlochtiefsten vorge- 
kesselt und dann mit 520g Donarit 2 geladen. Die La- 
dung stieg im Kessel etwa 20cm. Der Rest des Bohr- 
loches, ewa 1,70 m, wurde mit Sand besetzt. Die Wir- 
kung des Schusses gegenüber den bisherigen Erfahrun- 
gen war verblüffend. Während sonst bei diesen Schüssen 
eine große Schleuderwirkung eintrat und das Gestein 
stark zertrümmert wurde, wurden die Massen nur etwa 
1m hochgehoben und 3m weggedrückt. Dabei wurden 
etwa 5 Festkubikmeter Material gewonnen. Der Stücken- 














anfall war großstückig und zum großen Teil als Pack- 
lage verwendbar (Abb. 4), während bei sonst vorgenom- 
menen Sprengungen dieser Art meist nur Schotter gewon- 
nen wird, der im Bruche weit verstreut liegt. 

Dieser Versuch gab Veranlassung zu mehreren großen 
Kesselschüssen, die ebenfalls im Porphyr vorgenommen 
wurden. Bei dem hier im Bilde gezeigten Kessel- 
schuß, der stark im Zwange an einer 4m hohen Bruch- 
wand stand und eine durchschnittliche Bohrlochtiefe 
von 3,50 m und eine Vorgabe von 2,50 m hatte, wurden 
im Bohrlochtiefsten mit viermaligem Vorkesseln mit 104, 
208, 416 und 624 g Donarit2 Hohlräume geschaffen, die 
etwa 6,5 kg des neuen Donarit 2 aufnahmen (Abb.1 u. 2). 

Bei solehen Schüssen wurde etwa je 70 Festkubikmeter 
großstückiges Material gewonnen, das zur Verwendung 
für Packlage, Schüttsteine und Schotter geeignet war. 
Eine Schleuderwirkung trat nicht ein; das Material wurde 
schiebend bis zur 4m tiefen Sohle aus dem Gefüge ge- 
hoben und bis zu 15m Entfernung vor die Bruchwand 
hingelegt. 

Weder im Bohrlochtiefsten noch am Gestein konnten 
zertrümmernde Wirkungen, wie dies sonst bei brisanten 
Sprengstoffen der Fall ist, festgestellt werden. Im Gegen- 
teil, die Auswirkung hatte große Ähnlichkeit mit einem 
Pulverschuß. 

Diese Erfahrungen veranlaßten zu weiteren Versuchen 
in einem Porphyrsteinbruch, wo bei den Pulverspren- 


Abb. 2. Kesselschuß im 
Porphyr mit Donarit 2. 
Nach der Sprengung. 
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Abb. 3. Sprengschuß zur Begradigung der 
Sohle mit Donarit 2. Vor der Sprengung. 


gungen infolge der Ablagerung große Blöcke anfielen, die 
angebohrt und mit brisanten Sprengstoffen zerteilt wer- 
den mußten. Die frühere Verwendung eines brisanten 
Sprengstoffes mit hoher Explosionstemperatur hatte 
starke Verbrennungen des Gesteins ergeben, während 
Donarit 1 stark zertrümmernd gewirkt hatte. In diesen 
kurzen Bohrlöchern Sprengpulver zu verwenden, hätte 
das Besetzen zu umständlich gemacht und zu viel Zeit 
beansprucht, also jede Wirtschaftlichkeit ausgeschaltet. 
Es sprach aber auch die erhöhte Unfallmöglichkeit, die 
beim Besetzen kurzer Pulverschüsse ganz besonders in 
den Vordergrund tritt, für die Verwendung brisanter 
Sprengstoffe. In den folgenden Bildern ist das Ergebnis 
bei Verwendung brisanter Sprengstoffe der Sprengwir- 
kung mit Donarit2 gegenübergestellt. Die Abb.5 und 6 
zeigen bei Verwendung von Donarit 1 starke Zertrümme- 
rung, also Vernichtung von Wertmaterial. 

Die Verwendung des neuen Donarit 2 bei Auflege- 


Abb. 5. Sprengwirkung mit Donarit 1. 


Starke Zertrümmerung. 
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schüssen ist ebenfalls möglich, doch kann bei diesen 
naturgemäß keine Materialschonung wie etwa bei Bohr- 
lochschüssen verlangt werden. 

Die verschiedenen Versuche in der Kalkindustrie haben 
dazu geführt, daß dort, wo es sich um große und mitt- 
lere Stückenanfallgewinnung handelt, das neue Donarit 2 
wirtschaftlich angewendet werden kann. 

Eine 10 m hohe, 7 m lange Wand eines Kalksteinbruches 
wurde zur Sprengung mit fünf horizontalen, 5 m tiefen 
Bohrlöchern 1 m über der Sohle und in Entfernungen 
von 1 m untereinander angebohrt. Das am meisten im 
Zwange stehende Bohrloch war mit 400 g Gelatine- 
Donarit 1 vorgekesselt und mit 8 kg Donarit 2 geladen, 
während die restlichen vier Bohrlöcher mit gestreckter 
Ladung von zusammen 14 kg Donarit2 versehen waren. 
Das Ergebnis der Sprengung war geringe Schleuderwir- 
kung und ein großstückiger Abfall von etwa 350 Fest- 
kubikmeter. 





























In Kalkwerken, wo großer Stückenanfall und wirt- 
schaftliche Massengewinnung erwünscht ist, ist das Kes- 
selschießen unerläßlich, und da ist das neue Donarit 2 
der richtige Sprengstoff. 

Nicht nur für Bohrlochschüsse, sondern auch für Kam- 
merminenschüsse im Basalt wird das neue Donarit 2 ver- 
wendet. Die Wandhöhe bei der Kammerminensprengung 
beträgt 13 m, die Stollentiefe 7 m, der Stollenquerschnitt 
1,20 xX1m, die Lademenge war 300kg Donarit2. Das 
Ergebnis war 2400 Festkubikmeter. 

Bei Kammerminen dürfte die Einführung des neuen 
Donarit2 besonders gegenüber den Sprengstoffen mit 
hoher Explosionstemperatur, wodurch das Wertgestein, 
das für Pflaster oder sonstige Werksteine bestimmt ist, 
stark beschädigt werden kann, eine größere Bedeutung 
haben. Die niedrige Explosionstemperatur bei dem 
neuen Donarit2 bietet von vornherein die Gewähr für 
geringere Beschädigung des Steinmaterials. 








er 


Abb.4. Sprengschuß zur Begradigung der 
Sohle mit Donarit 2. Nach der Sprengung. 





Auch in der Schieferindustrie wird das neue, schiebend- 
wirkende Donarit2 allgemein verwendet. 


Die schnelle Einführung des neuen Donarit 2 innerhalb 
eines Jahres ganz allgemein überall dort, wo mit Spreng- 
pulver kein Erfolg möglich ist, wo aber geringe Material- 
schädigung und großer Stückenanfall erwünscht ist, be- 
weist das dringende Bedürfnis, welches für den neuen 
Sprengstoff vorhanden war. Es ist aber auch ein Beweis 
dafür, daß mit Verwendung des neuen Donarit 2 eine be- 
sondere Wirtschaftlichkeit erzielt wird. 


Man erkennt aber auch, daß ein Sprengstoff sich nicht 
für alle Verhältnisse eignet, sondern daß für jedes Ge- 
stein und entsprechend seinem Gewinnungszweck der den 
besonderen Verhältnissen angepaßte Sprengstoff aus- 
gesucht und verwendet werden muß, wenn rückwirkende 
Schäden in der Industrie der Steine und Erden ver- 
mieden werden sollen, 


Abb. 6. Sprengwirkung mit Donarit 1. 
Starke Zertrümmerung. 
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DEUTSCHE KRAFTFAHR- 
TECHNIK, VORAN! 


Eigenbericht von der „Kraftfahrteehnischen Tagung“ in Berlin 


Von Hans-Arnold König 


D. Inangriffnahme des Arbeitsprogrammes der Reichs- 
autobahnen hat zweifellos einen bemerkenswerten Ein- 
schnitt in den Entwicklungsgang unseres Kraftverkehrs- 
wesens zu verzeichnen. Bedeutet sie auch hier in erster 
Linie Arbeit und Brot für viele Tausende von Volks- 
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Schnitt durch eine auf Kraftübertragung durch Flüssigkeit 
beruhende Kupplung (Vulkankupplung). 


genossen, so hat sie auf dem Gebiete der deutschen Kraft- 
fahrzeugtechnik eine Anzahl Einzelprobleme aufgerollt, 
deren Lösung nicht nur dem mit Höchstgescehwindigkeit 
dahinbrausenden Autobahnwagen, sondern auch dem wirt- 
schaftlichen Gebrauchsfahrzeuge unserer Tage zugute 
kommen muß. Der Führer hatte in seiner programmati- 
schen Rede am 11. Februar 1933 „den Explosionsmotor als 
die idealste Kraftquelle“ für unser Verkehrswesen be- 
zeichnet und dementsprechend die Wege freigemacht zu 
einer großzügigen Motorisierung des deutschen Verkehrs- 
lebens. Wissenschaftler und Forscher, Praktiker und 
Konstrukteur, Straßenbauer und Arbeitsdienst, Werks- 
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führer und -gefolgschaft, Hersteller und Verbraucher 
arbeiten mit gemeinsamer Energie an den zu lösenden 
Aufgaben. 

Einen eindrucksvollen Einblick in den Gang der Ent- 
wieklung vermittelte die „Kraftfahrtecehnische 
Tagung“ der Automobil- und Flugtechni- 
schen Gesellschaft im Verein deutscher 
Ingenieure, die am 29. und 30. Oktober 1934 in Berlin 
stattfand und eine Anzahl der dringlichsten Einzelfragen 
aus dem Gebiete des Kraftwagenbaues in den Mittelpunkt 
der Besprechungen stellte. GrafvonSoden, der Vor- 
sitzende der ATG, gab der Hoffnung Ausdruck, daß die 
Tagung Bausteine zur Erreichung des großen Zieles zu 
liefern vermöge. Reichsverkehrsminister Freiherr 
von Eltz-Rübenach betonte die wirtschaftspoliti- 
schen Aufgaben, die unter der Mitarbeit des Ingenieurs 
im Augenblick dringlich zu lösen sind und unter denen 
die Umstellung unserer Treibstoffver- 
sorgung der Kraftverkehrswirtschaft auf 
heimischeRohstoffgrundlage an erster Stelle 
steht. „Wo immer es möglich ist, die flüssigen Treibstoffe 
durch feste oder gasförmige zu ersetzen, muß es ge- 
schehen!“ Bei allen festliegenden Kraftfahrlinien, im 
planmäßigen Omnibusverkehr, im kommunalen Fahrzeug- 
dienst wird dies ohne weitere Umständlichkeiten erfolgen 
können. Der Reichsverkehrsminister versprach der für 
das Frühjahr 1935 von der ATG. geplanten Zuverlässig- 
keitsfahrt für Kraftwagen mit heimischen gasförmigen 
und festen Betriebsstoffen seine volle Unterstützung. 

Eine wirksame Durchführung des Motorisierungs- 
gedankens wäre von vornherein zum Scheitern verurteilt 
gewesen, wenn nicht durch eine fortschrittliche Gesetz- 
gebung der technischen Entwieklung und der Förderung 
der Wirtschaftlichkeit der Weg geebnet worden wäre. 

Die neue Reichs-Straßenverkehrsordnung hat gegenüber 
der Unzahl technischer Vorschriften der alten Verordnung 
nur einige wenige technische Bestimmungen, die im Inter- 
esse der Verkehrssicherheit und -flüssigkeit aufgenommen 
werden mußten. So sind, wie Ministerialdirektor Dr.-Ing. 


e.h.Brandenburg ausführte, die Gesamtgewichte der 











Spiralgetriebe mit Freilauf. 





Fahrzeuge von 10,8t bei Zweiachsern auf 13t und bei 
Dreiachsern von 16 auf 18,5 t erhöht worden. Die zulässige 
Breite des Fahrzeuges über 7 t Gesamtgewicht beträgt jetzt 
250m. Die hochelastischen Reifen sind weiterhin bei 
Fahrzeugen bis zu 25 km/Std. Höchstgeschwindigkeit zu- 
gelassen. Für das Abblendproblem wurden neue, Klare 
meßtechnische Unterlagen geschaffen, ebenso für die 
Lärmbekämpfung. Für die Bremsen wurden Verzögerungs- 
werte festgelegt, die möglichst für alle Verkehrsteil- 
nehmer gerechte und die Sicherheit gewährleistende Ver- 
hältnisse ergeben sollen. Alle diese Vorschriften schreiben 
nur das zu erreichende Ziel vor und lassen die Wege 
dahin frei. Dazu soll die neue Verordnung die Grund- 
lage für eine vernünftige Rechtsprechung schaffen und 
mit der Überspannung der Sorgfaltspflicht des Kraft- 
fahrers aufräumen. Die Gefährdungs- und Erfolghaftung 
wurde aus allgemeinen rechtspolitischen Erwägungen 
allerdings aufrechterhalten. Eine gesetzliche Regelung 
des Kampfes zwischen Eisenbahn und 
Kraftwagen um den Güterverkehr auf der Land- 
straße wird schon im Hinblick auf die Autobahnen nicht 
zu umgehen sein. Für den Personenverkehr auf der Land- 
straße ist eine reichsrechtliche Regelung des Erlaubnis- 
zwanges in Vorbereitung. Der öffentliche Verkehr gehört 
einheitlich unter die Führung des Reiches, gleichgültig ob 
seine Träger staatlichen, gemeindlichen oder privaten 
Charakter tragen. Alle dafür dienenden Verkehrsmittel 
(auch die Kraftdroschken) müssen reichsrechtlich fest- 
gelegten Normen entsprechen. Im Versicherungs- und 
Garagenwesen ist es noch zu keiner abschließenden Rege- 
lung gekommen. Hier wird es unvermeidlich sein, für 
eine vollkommene Einheitlichkeit auf dem Versicherungs- 
tarifgebiete zu sorgen. Die Versicherung ist nach dem 
Fortfall der Autosteuer eines der wichtigsten Gebiete, auf 
dem man z. B. die Einführung des Volkswagens begün- 
stigen könnte. 

Nach den überzeugenden Ausführungen von Prof. 
Dr.-Ing. Drawe Berlin, dürfte es möglich sein, 
uns innerhalb weniger Jahre von der Abhängigkeit in der 
Treibstoffversorgung gegenüber dem Auslande freizu- 
machen, genau so wie es vor und während des Krieges mit 
der Stiekstoffversorgung der Fall war. Es werden uns für 
die kommenden Jahre ungefähr folgende Mengen an 


ZF-PAN-Aphongetriebe, bei 
dem durch drei Räderpaare 
vier Gänge erzielt werden, von 
denen drei geräuscharm sind. 


Treibstoffen aus der Inlanderzeugung zur Verfügung 
stehen: 


Erhöhung der Druckhydrierung bei Leuna 350 000 t 
Neubau von Druckhydrierungsanlagen durch 

die Pflichtgemeinschaft der Braunkohlen- 

Industrie . ne a ee er AN 
Erhöhung der Benzolgewinnung in Kokereien 

und Gaswerken ee N 
Benzingewinnung aus Braunkohlenschwele- 

reien und aus deutschem Erdöl . - . 150000 t 
dazu 10 v.H. Spritbeimischung, die auch er- 

höht werden könnte . 125 000 t 


Dazu besteht noch die Möglichkeit, durch eine neue 
Benzinsynthese von Franz Fischer, Mülheim-Ruhr, aus 
Koks und festen Brennstoffen (mit Katalysatoren und 
unter atmosphärischem Drucke) Inlandsbenzin zu er- 
zeugen, die sich noch entwickeln wird. So kommen wir zu 
einer jährlichen Inlandserzeugung von etwa 1,4 Mil- 
lionen t Leichtöle für den Vergasermotor. Verbraucht 
wurden im Jahre 1933 etwa 1,5 Millionen t Leichtöle 
und 450 000 Dieselöle, hergestellt haben wir von diesem 
Gesamtverbrauch im Inlande 1933 etwa 650000 t, also 
ungefähr ein Drittel des Bedarfs. 

An Gasölen für Dieselmotore betrug die Inlandsher- 
stellung bisher nur 70000t. Bei einer zu erwartenden 
Erdölförderung von 300 000 t können wir 60000 t Gasöle 
gewinnen. Durch den Bau neuer Braunkohlenschwel- 
anlagen im Notfalle etwa noch zusätzlich 200 000 t. Letz- 
teres ist aber nur möglich, wenn für Gasöle ausreichende 
Preise erzielt werden können und wenn der in den Schwe- 
lereien erzeugte Schwelkoks als hochwertiger Stückkoks 
anfällt. Auch das hat man schon erreicht. Somit können 
wir etwa die Hälfte des benötigten Bedarfs von 450 000 t 
Gasöl selbst decken, wobei nicht zu vergessen ist, daß der 
Bedarf natürlich jährlich steigt. 

Für die fehlenden Dieselkraftstoffe, namentlich zum Be- 
triebe schwerer Lastkraftwagen, Omnibusse usw., können 
wir uns aber mit Ersatzbrennstoffen in Form fester und 
gasförmiger Treibstoffe versehen, die in ausreichender 
Weise zur Verfügung stehen. Da ist in erster Linie das 
Holz des deutschen Waldes zu nennen, das im Holzgas- 
erzeuger mit absteigender Verbrennung in Treibgas ver- 
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Mercedes-Benz (55 PS) mit Meiller-Kipper. Linkshinter dem Führer- 
haus „Autogas“-Generator, der mit Holzkohle gespeist wird. 


wandelt wird. Es sind bereits über tausend Anlagen im 
praktischen Fahrbetriebe erprobt. Für sie eignen sich 
auch PBraunkohlenbriketts, Holzkohle, Torfkoks und 
stückiger Schwelkoks als Treibstoff. Ein weiterer Brenn- 
stoffersatz ist hochwertiges Treibgas, das in Druck- 
flaschen mitgeführt und dem Motor entspannt zugeleitet 
wird. Propan, Butan, Methan, Ruhrgasol, Stadtgas, Fern- 
gas, Kokereigas usw. stehen zur Verfügung, sie fallen bei 
der Hydrierung, der Kokerei usw. ab und stellen meist 
ausgezeichnete Treibstoffe dar. Schwierig ist bei ihrer 
Verwendung das Mitführen der schweren Druckflaschen 
und die Schaffung eines „Tankstellen“-Netzes, 

Schließlich stehen in der Weiterentwicklung des Dampf- 
kraftwagens, wofür inländische Heizöle ausreichend vor- 
handen sind, und des Elektromobils mit seinen geringen 
Stromkosten weitere Wege offen. Auch die in den An- 
fängen steekende Entwicklung des Kohlenstaubmotors, 
der sogar dem Diesel wirtschaftlich überlegen sein könnte, 
bedeutet einen Weg zur Unabhängigkeit. 


* 





Dieser Omnibus läuft mit Holzgas. Die 
beiden Generatoren sind hinten aufgebaut. 
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Außer diesen mehr wirtschaftlichen Erörterungen war 
der Hauptteil der Tagung fachwissenschaft- 
lichen Fragen gewidmet. Bei der Erörterung der 
verschiedenen Einzelfragen kam immer wieder zum Aus- 
druck, daß der Bau der Reichsautobahnen 
einenentschieden bestimmenden Einfluß 
auf die technische Weitergestaltung 
unserer Kraftfahrzeuge ausübt, die natür- 
lich nieht nur den Autobahnfahrzeugen zugute kommt, 
sondern dem Gebrauchswagen überhaupt seine Prägung 
aufdrückt. Auf der Wechselwirkung zwischen Straße und 
Fahrzeug beruhen Fahrsicherheit und Fahrannehmlichkeit 
unserer Kraftfahrzeuge. Hier gab Prof. Dr.-Ing. 
Kamm, Stuttgart, die Ergebnisse seiner Untersuchun- 
gen und seiner Modellversuche bekannt, die aus dem Ge- 
biete gefühlsmäßiger Überlegung in den Bereich der zer- 
gliedernden Forschung übergeleitet worden sind. Die 
Fahrbahnhaftung eines Fahrzeuges wird durch das 
Kräftespiel zwischen Rad und Boden, durch die Antriebs- 
bedingungen und die Massenwirkung des Fahrzeuges so- 
wie durch die einwirkenden Luftkräfte wesentlich be- 
stimmt. Achsdruckverteilung und verschieden große 
Trägheitsmomente sind für das Eintreten des Schleuderns 
ausschlaggebend, ebenso die Anordnung der Antriebskraft 
(Vorderradantrieb, Heckmotor usw.) und die Auswirkung 
der Bremsverzögerungskräfte. Bei großen Trägheits- 
momenten (also großen Wagengewichten) ist die 
Schleudergefahr im allgemeinen geringer, dagegen wird 
das Nachschleudern begünstigt. Die unangenehmen Nick- 
schwingungen werden aus den gleichen Ursachen verlang- 
samt, - das Fahren wird also angenehmer. Alle diese 
Kräfte, vor allem die der Federung, sind beim Leicht- 
bau schwerer zu beherrschen. Als Ziel wird gefordert: 
Weiche, gestufte Federung, Begrenzung der Federwirkung 
(Stoßdämpfer). Es muß vermieden werden, daß sich ver- 
schiedene Schwingungskreise (Federungsvorgänge sind 
Schwingungsvorgänge) koppeln; das gilt besonders für 
Lenkung und Federung. Aufgeben der Lenkungshemmung 
beseitigt diese Gefahr. Radführung und Radaufhängung 
sowie die Bereifung hängen unmittelbar mit der Fede- 
rungscharakteristik zusammen. Der Weiterentwicklung der 
Luftreifen kommt für die schnellen Autobahnwagen ganz 
besonderer Wert zu. Sie stellen einen Unsicherheitsfaktor 
(Entweichen des Überdrucks!) dar, der beseitigt werden 
sollte. Zu große Reifenweichheit bedingt große seitliche 
Ausweichmöglichkeiten derselben und begünstigt das 
Schleudern. Es muß größere Nachgiebigkeit der Reifen 
in senkrechter Richtung, dagegen kleinere Nachgiebigkeit 
in seitlicher Richtung gefordert werden! 


Ein Schlepper für Holzgasbetrieb. 
Rechts und links die Gasgeneratoren. 





Gute Schmierung hat für den Motor die gleiche Bedeu- 
tung wie einwandfreier Kraftstoff. Die Eigenschaften 
beider werden durch die Betriebsbedingungen des Motors 
bestimmt. Auch von dieser Seite her erscheint eine Weiter- 
entwicklung möglich und gangbar. Über den im Zylinder- 
innern sich abspielenden Verbrennungsvorgang ist man 
erst vor kürzerer Zeit einigermaßen zu eindeutiger Klar- 
heit gekommen. Das Verhalten eines und desselben Öles 
im Motor ist — wie Dr.-Ing. von Philippovich 
darstellte — oft außerordentlich unterschiedlich, und nur 
genaueste Einhaltung der Versuchsbedingungen ergibt 
einigermaßen einwandfreie Aufschlüsse. Erforschung des 
Abriebs im Zylinder, Einfluß der Ölverdünnung und Ver- 
schlammung sind Fragen, die mit von der Qualität des 
Öles abhängen und durch Versuche in einem zu schaffen- 
den Prüfmotor geklärt werden müssen. Verfeinerte MeB- 
vorriehtungen sind auch auf dem Gebiete des Verhaltens 
des Kraftstoffes im Motor geschaffen worden und haben 
neue Forschungsergebnisse der Begriffe Klopffestigkeit 
für die leicht verdampfbaren Kraftstoffe und Zündver- 
zögerung für die Dieselkraftstoffe erbracht. Die erhobene 
Forderung (Dr.-Ing. Schmidt, Breslau) lautet 
dahin, daß nur eine einheitliche Bewertungsgrundlage 
richtige Beurteilung schaffen kann. Eine bessere Ge- 
mischaufbereitung für den Vergasermotor wäre eventuell 
zu erzielen, wenn der Vergaser hier durch Einspritzung 
ersetzt würde, was dann auch die Verwendung weniger 
leicht verdampfbarer, petroleumähnlicher Kraftstoffe zu- 
lassen würde. Dann könnte man die Ansprüche an die 
Klopffestigkeit herab-, die Verdichtungsverhältnisse her- 
aufsetzen. 

Eine für die Autobahnfahrzeuge außerordentlich wich- 
tige Frage ist die der strömungsrichtigen Formgestaltung 


unserer schnellen Kraftfahrzeuge (Stromlinie). Der 
auftretende Luftwiderstand, der bei hohen Geschwindig- 
keiten einen beträchtlichen Teil der Motorleistung zu 
seiner Überwindung beansprucht, muß und kann durch 
geeignete Maßnahmen bis auf die Hälfte verringert wer- 
den. Aus den Ausführungen von Prof. Dr. Betz, 
Göttingen, ging hervor, daß wir hier noch sehr auf 
praktische Versuche und Ausprobierungen angewiesen 
sind. Für den Rennwagen liegen die Verhältnisse gün- 
stiger als für den Gebrauchswagen, der natürlich mehr 
nutzbaren Raum beansprucht. Durch Abrunden aller 
Kanten, Schrägstellen der Windschutzscheibe bis zu 45° 
und der Kühlerfront, durch Vermeiden aller vorspringen- 
den Teile (vor allem der Räder, Kotflügel, Scheinwerfer 
usw.) kann man den Luftwiderstand beträchtlich ver- 
ringern. Wichtig ist auch die Ausbildung und Verlänge- 
rung des Wagenhecks. Bei Seitenwind nehmen die seit- 
lichen Luftkräfte erhebliche Stärke an, so daß sie sogar 
die Steuerung des Fahrzeugs beeinflussen können, indem 
sie das Fahrzeug aus seiner Richtung zu drehen suchen. 
Durch seitliche Flächen kann man den Angriff dieser 
Luftseitenkräfte günstig verlagern. Daß durch Ab- 
schwächung der Luftwirbel auch eine Verminderung der 
Staubaufwirbelung Hand in Hand geht, ist leicht erklär- 
lich, doch darf diese Wirkung nicht überschätzt werden. 
Zudem ist sie für die Autobahnen mit ihrer staubfreien 
Oberfläche sowieso nicht dringlich. Eine forschungs- 
mäßige Ergründung des Rollwiderstandes dagegen, der 
formelmäßig schon bei 80 km/Std. etwa das Doppelte des 
Luftwiderstandes ergeben soll, ist für den Bau von Auto- 
bahnwagen eine außerordentlich wichtige Grundlage, 

Besonders in wirtschaftlicher Hinsicht ist die Frage 
der Normung in bezug auf die Fertigung von Kraftfahr- 
zeugen wichtiger als im allgemeinen angenommen wird. 
Prof. Dr.-Ing. Heidebroek, Dresden, wies 
nach, daß in der Vereinheitlichung der Einzelteile im 
deutschen Kraftwagenbau die Möglichkeit für eine weit- 
gehende Verbilligung liegt. Vordringlich ist vor allem die 
Normung der Werkstoffe, d.h. die Festlegung ihrer Eigen- 
schaften hinsichtlich Festigkeit, Formgestaltung, Bearbei- 
tungsmöglichkeit, Eignung für diesen und jenen Zweck 
usw. Damit wird auch der zu hohe Anteil der Werkstoff- 
kosten am Gesamtpreise eine günstige Senkung erfahren 
können. Neuartig für den Kraftwagenbau mutet die bei 
anderen Maschinengattungen schon übliche Gepflogenheit 
an, neue Bauformen zunächst leihweise gegen Benutzungs- 
gebühr abzugeben’ und erst auf Grund der dabei ge- 
wonnenen Erfahrungen zum serienmäßigen Bau des 
„Regelwagens‘“ überzugehen. 

Die Weiterentwicklung des Kraftwagengetriebes läßt 
man sich sehr angelegen sein. Man will den geräuschlosen 
Gang der hydraulischen Getriebe und ihre automatische 
Anpassungsfähigkeit an die verschiedenen Übersetzungs- 
verhältnisse in stufenlosem Übergange sowie die Möglich- 
keit, hohe Leistungen bei einer oder mehreren festen 
Übersetzungen übertragen zu können, dem Kraftwagen 
nutzbar machen. Hierzu eignen sich besonders die nach 
dem Strömungsgrundsatze arbeitenden hydrodynamischen 
Getriebe, bei denen Kreisel- oder Turbinenräder ein 
flüssiges Übertragungsmittel, meist Öl, umwälzen. Es 
liegt bei ihnen eine ganz bestimmte gegenseitige Abhän- 
gigkeit zwischen Druck, Flüssigkeitsmenge und Drehzahl 
vor. Sie sind dadurch stufenlos, daß sie bei gleichbleiben- 
der Motordrehzahl und -leistung mit sinkender Ausgangs- 
drehzahl von selber steigende Ausgangsdrehmomente ab- 
geben. Da der Wirkungsgrad der Übertragung dabei nicht 
gleichbleibt, richtet man diese Getriebe auf zwei oder 
mehrere beste Betriebspunkte ein, indem man z.B. die 
einzelnen Schaufelräder ihre Aufgaben wechseln oder ver- 
tauschen läßt. Eine andere Ausführung arbeitet ohne jede 
weitere Hilfseinriehtungen für die Schaltung und ermög- 
licht eine wesentliche Steigerung des Anfahrmomentes. 
Die Wirkungsgrade solcher Getriebe liegen zwischen 80 
und 90 v. H., für die Kupplungen rechnet man mit 98 oder 
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97 v.H. Wirkungsgrad, wie Prof. W. Spannhake, 
Karlsruhe,in seinen Ausführungen mitteilte. Die Er- 
findung der Strömungsgetriebe geht auf Prof. Dr. Föt- 
tinger, Berlin, zurück. 

Bei den mechanischen Drehmomenten-Wandlern ist das 
Zahnradgetriebe vorzugsweise in Anwendung. Die Aus- 
führungen von Dipl.-Ing. Frhr. von Thüngen, 
Friedriehshafen, ließen erkennen, daß man ihre 
bestimmenden Haupteigenschaften (Wirkungsgrad, Lauf- 
ruhe, Schalterleichterungen, möglichste Selbsttätigkeit 
mit Stufenlosigkeit, damit also Kraftschüssigkeit bei der 
Übersetzungsänderung) mit allen Mitteln neuzeitlicher 
Technik zu vervollkommnen sucht.- Der mittlere Wir- 
kungsgrad beim Zahnradgetriebe soll auf einen Bestwert 
gebracht werden. Er ist bei diesen Getrieben im direkten 
Gange schon weitaus am besten (im 4. Gange des Pana- 


Führung des Käufergeschmacks 
Vorschlag eines Preisausschreibens für Stromlinienautos 
Von Professor Dr. E. Everling 


Die Entwicklung der Technik ist gekennzeichnet durch 
fortschreitende Anpassung an alte und neue Aufgaben. 
Soweit es sich um Erzeugnisse handelt, die einem großen 
Kreis von Personen ohne technische Schulung dienen, ge- 
hört zu diesen Aufgaben auch, daß dem Geschmack des 
Käufers Rechnung getragen wird. Dieser Geschmack ist 
aber weniger durch absolute Ästhetik oder durch den von 
Zweckmäßigkeitserwägungen geleiteten Schönheitssinn 
bedingt, als vielmehr durch die Gewöhnung an bestimmte 
Formen. 

Ein Beispiel aus dem täglichen Leben: das Meßgerät, 
das jedermann bei sich führt, die Uhr, entspricht in dem 
Zifferblatt mit den beiden Zeigern (von denen der kürzere 
nur eine ganz grobe, der längere oft gar keine seiner Be- 
deutung angepaßte Teilung hat, und dessen Bezeichnung 
mit den heute verwendeten Stundenangaben nur teilweise 
übereinstimmt) wegen der vielfachen Verwechslungsmög- 
lichkeiten weder den Anforderungen, die heute bei jedem 
anderen Meßgerät selbstverständlich sind, noch der Voll- 
kommenheit ihres inneren Werks. Und doch hat man 
sich so an ihre altüberlieferte Form gewöhnt, daß andere, 
vorteilhaftere Zeitanzeiger sich nicht einbürgern. 

Das gleiche gilt von einem in der Verkehrstechnik viel 
gebrauchten Kleidungsstück: die menschliche Hand ist nur 
ausnahmsweise gerade gestreckt, wird im allgemeinen 
vielmehr leicht oder stärker gekrümmt gehalten; der 
Handschuh, der den Führer eines Kraftwagens oder 
Flugzeugs vor Kälte schützt, müßte also der Fauststellung 
von vornherein angepaßt sein, da sich sonst das lufthaltige 
Futter an den Fingerknöcheln zusammendrückt und die 
Fähigkeit zur Wärmeisolierung gerade an den empfind- 
lichen Gelenkstellen teilweise verliert. Trotz dieses klaren 
Gedankengangs gibt es im Handel keine „krummen“ Fahr- 
handschuhe, weil sie einfach nicht zu verkaufen sind. 

Noch schlagender ist ein Beispiel aus dem Büro: die 
Finger des Menschen sind verschieden lang, so daß es 
schwierig ist, eine Stellung zu finden, in der sämtliche 
Kuppen geradlinig in gleicher Höhe nebeneinander liegen; 
in dieser Haltung ist der schon ohnehin unterschiedliche 
Kraftaufwand der einzelnen Finger ganz ungleich. Trotz- 
dem wird die Schreibmaschine fast ausschließlich 
mit geraden Tastenreihen gebaut, obwohl beim richtigen 
Schreiben jedem Finger bestimmte Buchstaben zugewiesen 
sind. Und die Schaltungen liegen fast stets so, daß sie von 
dem kürzesten, schwächsten und am wenigsten geschick- 
ten kleinen Finger beiderseits bedient werden müssen. 

Nieht anders ist es beim Kraftwagen. Hatte dieser 
zunächst die Gestalt einer Droschke ohne Deichsel, bei der 
der Führer möglichst hoch saß, so zwang die zunehmende 
Geschwindigkeit dazu, den Schwerpunkt tiefer zu legen. 
Noch jetzt sieht man ältere Wagen, bei denen die Körper 
der Insassen weit herausragen. Dagegen hat der Ge- 
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phongetriebes z.B. 99 v.H., im 3. Gange 97 bis 94 v. H.). 
Durch Klauenschaltung und geschliffene Schraubenräder 
sucht man möglichste Laufruhe zu erreichen. Schalt- 
erleiechterungen, auf die immer größerer Wert gelegt wird, 
erzielt man in Planetengetrieben mit Reibungskupp- 
lungen, in Synchronisierungseinrichtungen und in Frei- 
laufeinriehtungen. Man will immer mehr dahin kommen, 
die Schaltung mehr oder weniger selbsttätig zu gestalten. 
Reibrad- und Schaltwerkgetriebe sind stufenlos, was einen 
besonderen Vorteil bedeutet, doch lassen Wirkungsgrad 
und Laufruhe dabei noch viel zu wünschen übrig. Man 
wird schließlich dahin kommen, ein stufenloses mecha- 
nisches Getriebe mit bestem Wirkungsgrad und größt- 
möglicher Laufruhe im Kraftfahrzeug kommender Tage 
zu verwenden. 


brauchswagen von heute ein Aussehen erhalten, das sich 
im wesentlichen durch die waagerechte Linie kennzeich- 
net. Wo eine hintere Verjüngung vorgesehen ist, ähnelt 
die Gestalt meist mehr einem Flugzeugtragflügel als dem 
windschnittigen Rumpf. Der zweckmäßige Strom- 
linienwagen aber, den die Technik heute in vorzüg- 
licher Form herstellen könnte, und der für die Verwen- 
dung auf der Autobahn als Benzinsparer unbedingt 
notwendig ist, stößt auf große Absatzschwierigkeiten und 
wird deshalb viel seltener gebaut, als es nötig und er- 
wünscht wäre. 

Wie weit die Verbildung des Käuferge- 
sehmacks durch das Kleben am Hergebrachten geht, 
zeigt der Heekmotor. Es sei hier nicht die Streit- 
frage. erörtert, ob seine Fahreigenschaften allen An- 
sprüchen genügen, obwohl sie schon zugunsten dieses 
keineswegs neuen und in vieler Beziehung zweckmäßigen 
Gedankens entschieden zu sein scheint. Wenn aber eine 
Autofirma heute einen Heckmotorwagen herausbringt, so 
muß sie vorn die der breiten Öffentlichkeit gewohnte 
Motorhaube bestehen lassen, und wenn sie auch nur zum 
Aufbewahren der anderswo besser unterzubringenden 
Reifen dient. Daß Baulänge, Führersicht, Schwerpunkt- 
lage und daher Fahrtbequemlichkeit der Insassen ohne 
diese überflüssige Erinnerung an geläufige Formen gün- 
stiger würden, kümmert den Durchsehnittskäufer nicht. 
Vielmehr scheut sich jeder, einen Wagen zu fahren, der 
im äußeren Erscheinungsbild vom üblichen abweicht. 

Hier muß die Führung des Käuferge- 
schmacks einsetzen! Was die Erziehung des Menschen 
vermag, haben wir ja auf allen möglichen anderen Gebieten 
in den letzten Monaten zur Genüge erlebt. Leute, die sich 
sonst scheuten, auch nur im geringsten aufzufallen, leisten 
in einer Uniform Dienst für die Allgemeinheit. Angehörige 
der verschiedensten Stände, die es früher aus Bescheiden- 
heit oder aus Dünkel vermieden hätten, sich gemeinsam 
auf der Straße zu zeigen, wirken jetzt Schulter an Schulter 
in aller Öffentlichkeit. In der Kunst und im Unterricht 
ist der Mut zum eigenen Stil geweckt worden. 
Sollte es da nieht möglich sein, auch dem Erbauer, Be- 
sitzer und Fahrer eines Kraftwagens von mißverstehendem 
Spott der unwissenden Umwelt unabhängig zu machen? 

Diebeste Führungistaberauchhierdas 
Vorbild: Wenn der Führer und Reichskanzler, den 
Spaten in der Faust, mit den ersten Arbeitern der Auto- 
bahn wetteiferte, so ist auch kein anderer zu vornehm 
zum Graben. Und eine neue, vorteilhafte Wagenbauart 
ist für niemand zu schlecht oder zu ausgefallen, sobald 
sie von den leitenden Persönlichkeiten benutzt wird. 

Als zweiter Grundsatz kommt dazu die Belohnung derer, 
die Neues, Vorteilhaftes schaffen, und die Heraushebung 
dessen, was den Bedarf am besten befriedigt. Ein Wagen, 


der in einem öffentlichen Wettbewerb!) um die 
günstigste Vereinigung von Benzinersparnis, Schnellig- 
keit und Gebrauchsfähigkeit preisgekrönt wird, könnte 
noch so sehr vom Herkömmlichen abweichen: die Tat- 
sache der Auszeichnung und Prüfung allein würde ihm 
einen großen Absatz sichern, und zwar nichtnurim 
Inland. Es kommt hinzu, daß sich für die amtlichen 
Beschaffungsstellen alsdann der Ankauf des gleichen 
Wagens auf Grund seines Erfolges im Wettbewerb recht- 
fertigen würde; die Führenden würden darin fahren. 
Durch diese Tatsache würde nicht nur er, sondern seine 
ganze Entwicklungsrichtung mit einem Schlag zur 
großen Mode. 


Durch einen solchen Wettbewerb für den sparsamsten 
Gebrauchsschnellwagen würde man also zwei Fliegen 
mit einer Klappe schlagen, und vor allem die Industrie 
in den Stand setzen, ihre Erfahrungen und Erkenntnisse 
ohne Rücksicht auf einen durch das Hergebrachte ge- 
störten Käufergeschmack in die Wirklichkeit umzusetzen. 
Daß die Ausschreibung wie auch die Auslese noch schwie- 
rige Aufgaben stellt, ist mir völlig klar, ebenso aber, daß 
diese Klippen sich überwinden lassen. Denn beispiels- 
weise ist der Flugzeugbau durch entsprechende 
Züchtungswettbewerbe auf das glücklichste gefördert 
worden. Es wurden dabei Wertungsverfahren ausgebildet, 
die eine gerechte Prüfung der technischen Merkmale mit 
einer sportlichen Veranstaltung verbanden, und dadurch 
die Anteilnahme der Öffentlichkeit schon während der 
Auswahl des Besten zu wecken vermochten. 


Wenn dies gelingt, brauchte die Preissumme selbst nicht 
übermäßig hoch zu sein, sondern könnte lediglich als Lohn 
für die beteiligten Ingenieure und Fahrer bemessen wer- 
den. Den eigentlichen Bewerbern, nämlich den Auto- 
firmen, müßte im Erfolgsfalle eine Serienbestellung nach 
Maßgabe ihrer Gesamtpunktzahlen winken. Diese ist 
ohne erhebliche Mehrkosten möglich, da ja Kraftwagen 
ohnehin gebraucht werden, und da die Benzinersparnis 
des Stromlinienwagens die etwaigen Mehrkosten der An- 
schaffung schon nach kurzem Betrieb in der Schnellfahrt 
wieder ausgleicht. 


Darüber hinaus hat die Öffentlichkeit bei dem ständigen 
Wachsen der Benutzung von Kraftfahrzeugen ein erheb- 
liches Interesse daran, Brennstoffe zu sparen. Hier übt 
nieht nur die augenblicklich gespannte Devisenlage einen 
unmittelbaren Zwang aus; es ist vielmehr für die Dauer 
erwünscht, eine zwangsläufig ständig wachsende Einfuhr 
zu vermindern. Außerdem ist der in einer Stunde ver- 
puffte Brennstoff, gleichgültig wo und wie er gewonnen 
wird, die in Jahrtausenden aufgespeicherte Sonnenenergie, 
deren Gesamtvorräte in der Welt nach einer großen, aber 
durchaus begrenzten Zeit aufgebraucht sein werden — 
um so rascher, je mehr die Technik sich ihrer bedient 
und je weniger sie auf ihre sparsame Bewirtschaftung 
bedacht ist. Dieser Hinweis mag in eine allzu ferne Zu- 
kunft deuten. Aber ein Volk, das wie unser heutiges für 
den Wohlstand der Urenkel schafft und ringt, darf auch 
an solehen Erwägungen nicht vorübergehen! 


Um diese Vorteile für die Volks- und Welt- 
wirtschaft zu erzielen, deren Größe nicht nach dem 
heutigen, sondern nach dem künftigen Umfang 
des Kraftverkehrs zu beurteilen ist, sollte der 
Wettbewerb sich nicht nur auf eigentliche Stromlinien- 
wagen, sondern in einer zweiten Abteilung auf 
den windschnittigen Umbau, also die Neukarossie- 
rung vorhandener Wagen?) erstrecken. Die Ver- 


1) Vgl. E. Everling, Flugtechnik und Autobahn, „Die 
Autobahn“, Nr. 1 (1. Januar 1934), S. 11 bis 14; lebhaft zu- 
stimmende Ausführungen dazu siehe: Cornelius (a- 
storp, Kritik der Stromlinie, ebenda Nr. 13 (1. August 
1934), S. 562 bis 563. 

2) E. Everling, Soll man vorhandene Wagen strom- 
linig verkleiden?, „Die Autobahn“, Nr. 6 (15. April 1934), 
S. 232 bis 234. 


minderung des Luftwiderstands, also die Betriebsstoff- 
ersparnis bzw. Geschwindigkeitserhöhung, wäre in diesem 
Fall nicht durch Vergleich mit den übrigen Bewerbern, 
sondern im Verhältnis zu einem handelsüblichen Wagen 
des gleichen Musters zu bewerten. 


Wie die Ausschreibung nach dem Vorbild gewisser 
Züchtungswettbewerbe für Flugzeuge zu gestalten wäre, 
ist in großen Zügen schon jetzt zu übersehen. Auf Einzel- 
heiten soll hier nicht eingegangen werden, um den Veran- 
stalter nicht im geringsten, auch nicht durch unmaßgeb- 
liche Vorschläge, festzulegen. Jedenfalls kommen aber 
in die Auslese des Besten folgende Gesichtspunkte in 

rage: 


1. Höchstgeschwindigkeit, bewertet nach den 
Ergebnissen eines Bahnrennens. 


2. Verhalten im Dauerbetrieb, gewertet bei 
einer Fernschnellfahrt auf den Landstraßen; diese 
beiden Teile des Wettbewerbs, zu denen die Firmen 
ihre eigenen Fahrer stellen, enthalten die für die 
Anteilnahme der Öffentlichkeit erfor- 
derlichen sportlichen Begleitumstände. 


38. Größte Geschwindigkeit bei 
Straßenlage und ruhiger Fahrt, 
urteilen durch unparteiische Fachleute. 


4. Brennstoffverbrauch, und zwar bei den 
beiden Geschwindigkeiten zu 1 und 3 wie auch bei 
Langsamfahrt. 


5. Zugänglichkeit wichtiger Teile, gewertet z.B. 
durch die Zeit, die zum Auswechseln eines Hin- 
terreifens oder einer Zündkerze erforder- 
lieh ist. 


6. Bequemlichkeit, bewertet nach Gutdünken der 
Preisriehter durch Punkte für Geräumigkeit, An- 
passung der Sitze, vor allem den des Führers, an die 
Körpergröße, Polsterung, Lüftung, Sonderausstattung, 
Steuerung, Sicht, Lage der Meßgeräte usw. 


7. Anpassung an die Sonderbedürfnisse 
der Autobahn, bewertet nach Gutdünken der 
Preisrichter, etwa auf Grund der Richtlinien, die 
Kamm?) entwickelt hat. 


8. Fahrstabilität, vor allem bei Seitenwind, 
gewertet durch Vergleichsversuche eines Unpar- 
teiischen nach Gutpunkten oder z.B. aus der seit- 
lichen Versetzung beim Herausfahren unter einer 
Brücke bzw. nach der Größe der Handkraft am 
Steuer. 

9. Bremsfähigkeit, gewertet durch die Strecke, 
die zum Verzögern von Höchstgeschwindigkeit auf 
halbe Fahrt bzw. bis zum Stillstand erforderlich ist. 


guter 
zu be- 


Der letzte Punkt ist deshalb besonders wichtig, weil ein 
Wagen geringen Luftwiderstandes mittels der Radreibung 
weniger leicht zu verlangsamen ist als die herkömmlichen 
Bauformen. Andererseits genügt aber schon eine geringe 
Störung der Stromlinienform, z.B. durch ohrenförmige 
Klappen, die innerhalb des Querprofils in den Fahrt- 
wind gestellt werden, um bei hoher Geschwindigkeit eine 
starke Bremswirkung hervorzurufen. Dieses Verfahren 
hat außerdem den Vorteil, daß es bei einem leichten 
Wagen stärker wirkt als bei einem schweren und daß es 
die Schleudergefahr vermindert. Wenn also Luft- 
bremsen verwendet werden, so wird durch die Strecke, 
die zum Verzögern auf halbe Fahrt erforderlich ist, ein 
geringes Wagengewicht mitbewertet. Daher wird es sich 
erübrigen, auch die Anfahrbeschleunigung zum 
Gegenstand des Wettbewerbs zu machen, zumal diese ja 
®») Vel. W. Kamm, unter Mitwirkung von ©. Schmid, 
P. Riekert, L. Huber, Einfluß der Reichsautobahnen 
auf die Gestaltung der Kraftfahrzeuge, „Automobiltechnische 
Zeitschrift“ 1934, Nr. 13, und „Die Autobahn“, Nr. 9 und 10 
(1. und 15. Juni 1934), S. 387 bis 392 und 444 bis 449. 
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bei langen Schnellfahrten auf hindernisfreier Strecke eine 
untergeordnete Rolle spielt. 

Man mag mit dem einen oder andern der hier vorge- 
schlagenen Wettbewerbsmerkmale nicht einverstanden 
sein. Vielleicht wird auch der Wunsch bestehen, noch 
andere Gesichtspunkte in die Wertung einzubeziehen. 
Endlich kann man darüber streiten, welche Bedeutung die 
einzelnen Eigenschaften für den privaten Benutzer der 
Autobahn haben. Meines Erachtens sollte die Wirt- 
sehaftlichkeit, d.h. weniger die Anschaffungs- 
kosten als der sparsame Betrieb bei der Schnell- 
fahrt, im Vordergrund stehen. Im übrigen ist es selbst- 
verständlich, daß als Bewerber nur Wagen zugelassen 
werden, die auch im üblichen Straßenverkehr 
verwendbar sind. Denn es wird noch eine Zeit 
dauern, bis wir ein Autobahnnetz von solcher Ausdehnung 
und Verbreitung besitzen, daß besondere Wagen nur auf 
ihm laufen. 

Andererseits werden die Ausschreibung, Vorbereitung, 
Durchführung und Auswirkung des Wettbewerbes so viel 


Der Volkswagen in den USA 
Von Ing. H. Kaiser, Frankfurt/Main 


Seitdem im Herbst 1929 der riesige Börsensturz in den 
Vereinigten Staaten Jahre der höchsten wirtschaftlichen 
Blüte abschloß und eine Periode des Wirtschaftsnieder- 
ganges einleitete, hat in Deutschland das rege Interesse 
für Amerika stark abgenommen. Sehr deutlich zeigt sich 
das in dem Umfang der Amerikaliteratur, die bis zu dem 
obigen Zeitpunkt immer mehr anwuchs und sich haupt- 
sächlich mit den Ursachen der glänzenden Wirtschafts- 
lage dort befaßte. Inzwischen hat sich herausgestellt, 
daß in Amerika auch nur mit Wasser gekocht wird und 
daß viele namhafte Wirtschaftsführer, darunter auch 
Henry Ford, sich ganz falsche Vorstellungen von der 
wirklichen Lage gemacht haben. Trotzdem bleibt aber 
die Tatsache bestehen, daß in mancher Hinsicht das Vor- 
bild Amerika noch zu Recht besteht, oder wenigstens im 
Vergleich zu unseren Verhältnissen wertvolle Aufschlüsse 
geben kann. Besonders trifft dies zu auf dem Gebiet 
des gesamten Kraftfahrwesens. 

Obwohl deutscher Erfindergeist für die Entwicklung 
des Benzinmotors die Grundlagen lieferte, und in den 
ersten Jahren des Automobilbaues Deutschland gleich- 
falls eine führende Stelle einnahm, blieb es doch den 
Vereinigten Staaten von Amerika vorbehalten, das Kraft- 
fahrwesen auf ganz breite Grundlage zu stellen und den 
Kraftwagen weitesten Volkskreisen zugänglich zu machen. 
Zur Zeit entfällt in Amerika auf je 4 Einwohner ein 
Kraftfahrzeug, während Deutschland selbst unter Be- 
rücksichtigung der großen Fortschritte der letzten Jahre 
erst auf 35 Einwohner ein solches aufweisen kann. Die 
Gründe für diesen Unterschied sind mannigfacher Natur 
und verdienen eingehendere Betrachtung, da gerade das 
Kraftfahrwesen einen außerordentlich großen Anteil an 
dem ungewöhnlichen Aufstieg der Vereinigten Staaten 
hat. Erinnert sei in diesem Zusammenhang an den Hin- 
weis von Dr. Todt anläßlich des letzten Straßenkon- 
gresses, nach dem die Länge der Straßen in Amerika die 
von ganz Europa einschließlich Rußland übertrifft. In 
der Tat hat die Kraftwagenanzahl in den Vereinigten 
Staaten das ganze Verkehrsbild grundlegend verschoben, 
so daß nicht nur die Straßenbahnen, sondern auch die 
Eisenbahnen erhebliche Einbußen in der Wirtschaftlich- 
keit in Kauf nehmen mußten, 

Zum Verständnis der Entwicklung der amerikanischen 
Automobilindustrie zur Massenerzeugung und zum billi- 
gen Volkswagen sind einige grundlegende Kenntnisse 
wichtig. Größte Bedeutung verdient dabei die überaus 
günstige Rohstofflage Amerikas: außer Gummi und 
Nickel liefert das Land sämtliche Rohstoffe, einige wich- 
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Zeit in Anspruch nehmen, daß ihr Erfolg etwa gleichzeitig 
mit der Eröffnung der ersten längeren Autobahnstrecken 
eintreten wird — wenn sogleich mit den Vorbereitungen 
begonnen wird. Wesentlich ist, daß wir alsdann eine 
größere Zahl Wagen besitzen, die der hindernisfreien 
Straße bestmöglich angepaßt sind, ferner daß derartige 
Wagen große Mode werden, damit der Hersteller sie ohne 
kaufmännische Bedenken nach vorwiegend technischen 
Gesichtspunkten gestalten kann, weiter daß eine Reihen- 
fertigung möglich ist, die den Preis dem vorhandener 
Wagen hinreichend nahebringt, endlich daß der Käufer 
keine Hemmungen empfindet, die nützliche Neuerung zu 
beschaffen. 

So kann durch das Vorbild der Führenden und durch 
Belohnung der Hersteller der Geschmack des Käufers in 
die richtige Bahn gelenkt werden, damit das gigantische 
Autobahnnetz bestens ausgenutzt und der auf ihm fah- 
rende Kraftwagen mit möglichster Wirtschaftlichkeit be- 
trieben wird. 


tige in riesigen Mengen. Dank der großen Kohle- und 
Ölvorkommen ist die mechanische Energie sehr billig 
und hat das Entstehen einer Massenerzeugung zu wohl- 
feilen Preisen weiter begünstigt. Bis zu welchem Um- 
fang diese gediehen war, wird besonders anschaulich 
durch die Herstellungsziffern der großen Automobilfa- 
briken. Zeitweise verließen allein die Fordwerke in 
Detroit täglich achttausend fertige Wagen. Derartige 
Ziffern mußten natürlich zu einer Verbilligung der Wagen 
führen und machten dadurch die Anschaffung immer 
weiteren Volkskreisen möglich. 


Bei überschläglicher Gegenüberstellung von Einkom- 
men und Kraftwagenpreis in den Vereinigten Staaten 
ergeben sich folgende Werte. 


Der Anschaffungspreis des fabrikneuen 
kleineren Wagens, z. B. Ford, Chevrolet, 
Plymouth, Jewett, beträgt rd. 3 bis 4 mittlere Monats- 
gehälter. Die Bezahlung kann auf 18 Monate verteilt 
werden. Der Anschaffungspreis eines ge- 
brauchten Wagens ist naturgemäß je nach der Ver- 
fassung größeren Schwankungen unterworfen. Er bewegt 
sieh ungefähr zwischen einem bis 12 Wochenlöhnen eines 
Facharbeiters. Wie schnell neue Wagen im Wert sinken, 
erfuhr der Verfasser bei dem Verkauf seines Chevrolet- 
wagens, der nach zweijährigem Gebrauch und in denk- 
bar bester Verfassung knapp ein Drittel des Anschaf- 
fungspreises einbrachte. Der Vertrieb von gebrauchten 
Wagen ist jedoch ein sehr wichtiger Wirtschaftszweig in 
den Vereinigten Staaten. So dürften z. B. für jeden Be- 
sucher Amerikas, besonders aber der Stadt Detroit, die 
eroßen Verkaufsplätze mit den vielen gebrauchten Wagen 
eine Sehenswürdigkeit darstellen. Bei vielen Amerika- 
nern geht der Weg zum neuen Wagen über den gebrauch- 
ten. Der letzere gilt dann beim Kauf eines neuen Wagens 
in der Regel als Anzahlung. 


Auch hinsichtlich der laufenden Kosten hat der 
amerikanische Wagenbesitzer eine Reihe von Vorteilen. 
Durch die bereits erwähnten großen Ölvorkommen be- 
trägt der Brennstoffpreis für den Betrieb der 
Wagen ungefähr den dritten Teil, in manchen Bezirken 
nur ein Viertel unserer Preise. 


Unterstützend kommen die Erleichterungen hinzu, die 
von sämtlichen Behörden gewährt werden. Die 
steuerlichen Abgaben für den Wagen werden 
am Anfang jedes Jahres mit einem neuen Zulassungs- 
schild abgegolten, dessen Preis in den verschiedenen 


Einzelstaaten schwankt und von rd. 5-—20 Dollar je nach 
Gewicht des Wagens abgestuft ist. Dazu kommt ledig- 
lich eine geringe indirekte Steuer, welche auf den Brenn- 
stoff geschlagen wird, und die zur Unterhaltung und zum 
Ausbau des Straßennetzes dient. 

Die Beschaffung eines Führerscheins ist 
für unsere Begriffe unvorstellbar einfach und dement- 
sprechend billig. In einigen Staaten kann der Führer- 
schein auf Antrag sofort ausgestellt und mitgenom- 
men werden, in anderen muß der Antragsteller einige 
Fragen bezüglich der erlaubten Geschwindigkeiten, Art 
des Überholens usw. beantworten können. Dagegen wird 
das Ablegen einer kurzen praktischen Prüfung vor der 
Verkehrspolizei nur in wenigen Einzelstaaten verlangt. 
Die Kosten des Führerscheins betragen im allgemeinen 
ein bis zwei Dollar. Es wäre ein Trugschluß, aus diesem 
vereinfachten Verfahren auf ungewöhnlich häufige Ver- 
kehrsunfälle zu schließen. Eher das Gegenteil ist der 
Fall. Auch in Deutschland hat die Erfahrung gezeigt, 
daß die Mehrzahl der Verkehrsunfälle nicht auf Unkennt- 
nis der Vorschriften usw. beruht, sondern eine Folge sind 
von Fahrlässigkeit und undiszipliniertem Verhalten des 
Fahrers. 

Eine Garagenfrage ist für den amerikanischen 
Autobesitzer kaum vorhanden, Sobald er Hauseigen- 
tümer oder Mieter einer halbwegs guten Wohnung in den 
Außenbezirken ist, gehört die Garage zum Haus bzw. zur 
Wohnung und ist gleich im Mietpreis einbegriffen. 
Wo dies nicht zutrifft, z. B. bei möblierten Wohnungen, 
kann der Wagen meist ohne weiteres Tag und Nacht und, 
wenn man will, Sommer und Winter, auf der Straße 
stehen bleiben. Wer das nicht wünscht, kann jederzeit 
eine Garage zu annehmbarem Preis in nächster Nähe 
der Wohnung mieten. Baupolizeiliche Vorschriften im 
Kleingaragenbau sind völlig unbekannt, über 90 v. H. 
aller Kleingaragen (Einzel- oder Doppelgaragen) sind aus 
Holz gebaut, sofern sie nieht gleich im Wohngebäude an- 
gelegt sind. Unzuträglichkeiten oder besondere Feuers- 
gefahr haben sieh daraus nicht ergeben. Diese Umstände 
drücken die Garagenkosten, soweit sie überhaupt vor- 
handen sind, erheblich herab, während sie bei uns doch 
noch eine empfindliche Belastung für den Besitzer eines 
Wagens darstellen. 

Ein Zwang zur Versicherung (Haftpflichtver- 
sicherung) besteht in Amerika nicht. Trotzdem sind viele 
Fahrer bei den in allen Städten bestehenden Automobil- 
klubs zu mäßigen Preisen gegen Unfall versichert. Als 
Mitglieder dieser Klubs erfahren sie gleichzeitig weit- 
gehende Betreuung auf Reisen und erhalten unentgeltlich 
alles gewünschte Kartenmaterial. Obwohl das Fahren 
ohne jede Versicherung immer ein gewisses Wagnis dar- 
stellt, ist doch dem vorsichtigen Fahrer durch das Nicht- 
eingehen einer Versicherung das Einsparen dieser Kosten 
möglich gemacht. 


Verhältnismäßig gering sind auch dank der vorbild- 
lichen Werkstätten und .der billigen Ersatzteile die 
Instandsetzungskosten. Ganz besonders trifft 
dies zu für den Fordwagen. Vielfach führt der Fahrer 
die erforderlich werdenden Reparaturen auch selbst aus; 
fast alle sind dazu imstande, da bereits dem amerikani- 
schen Jungen eine verblüffende Kenntnis der Arbeits- 
weise der einzelnen Wagenteile eigen ist. Außerdem kann 
man fast alle Ersatzteile in gebrauchtem Zustand kaufen. 
Es gibt eine Menge Geschäfte, die sich nur mit diesem 
Handel befassen. 


Alle diese Umstände zusammengenommen haben dazu 
geführt, daß heute in den meisten amerikanischen Fami- 
lien mindestens ein Kraftwagen vorhanden ist und daß 
sich der Amerikaner das Leben ohne einen solehen kaum 
noch vorstellen kann. Im Wagen fährt er zur Arbeits- 
stelle, mit dem Wagen werden die Besorgungen und Ein- 
käufe getätigt, und nicht zu vergessen, mit dem Wagen 
fährt abends und am Sonntag die ganze Familie aus. 


Die Entwicklung zum Volkswagen ist in Amerika be- 
reits so weit fortgeschritten, daß Motorräder und sogar die 
Fahrräder so gut wie vollständig aus dem Straßenver- 
kehr verschwunden sind. Trotzdem ist dem Amerikaner 
der Begriff „Volkswagen“ eigentlich unbekannt, obgleich 
für einige Jahre der Fordwagen bei seiner außerordent- 
lieh großen Verbreitung und seinem billigen Anschaf- 
fungspreis diese Bezeichnung wohl verdient hätte. Heute 
wird der billige Wagen von einer ganzen Reihe von Fir- 
men hergestellt, in diesem Feld scheinen die erzielten 
Umsätze und Gewinne selbst bei abfallender Konjunktur 
noch sehr erheblich zu sein. Auf alle Fälle steht fest, daß 
die Anschaffung eines Kraftwagens in Amerika allen 
Schichten möglich ist; eine autofeindliche Einstellung, 
wie wir sie vor nicht allzu langer Zeit in breiten Schichten 
noch hatten, ist dort einfach undenkbar. Der Kraft- 
wagen hat den Vereinigten Staaten unermeßliche Fort- 
schritte im ganzen Lande gebracht, darüber dürfen auch 
die augenblicklichen wirtschaftlichen Schwierigkeiten 
nicht hinwegtäuschen. 


Deutschland dagegen hat auf diesem Gebiet für lange 
Zeit die Führung abgeben müssen, und erst dem Dritten 
Reich blieb es vorbehalten, hier grundlegend Wandel zu 
schaffen durch die neuen Gesetze zur Förderung des 
Kraftfahrwesens. Besonders ist es das große Verdienst 
unseres Führers, die Wichtigkeit des Kraftwagens auch 
für die deutschen Verhältnisse voll und ganz erkannt zu 
haben. Mit seiner unvergängliehen Schöpfung, den 
Reichsautobahnen, hat er die Tore zu einer ganz 
neuen Entwicklung geöffnet. Es ist nunmehr zu hoffen, 
daß von allen beteiligten Stellen: den deutschen Kon- 
strukteuren, der Kraftwagenindustrie, wie auch den Be- 
hörden auf die Schaffung und Wirtschaftlichkeit eines 
deutschen Volkswagens immer mehr hingearbeitet wird. 


Th —  — — — — —————— 
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DAS PARKPROBLEM 


Von Dr. Eras, Oberregierungsrat im Reichsverkehrsministerium 


Das Problem des ruhenden Kraftverkehrs 


Das Hauptaugenmerk in der polizeilichen und städte- 
baulichen Verwaltung wird heute noch allgemein auf den 
fließenden Straßenverkehr gerichtet. Die 
Zunahme des Kraftfahrzeugverkehrs als solchen, die Er- 
höhung der Bestandsziffer, die Vermehrung der Kraft- 
fahrzeugherstellung und das Anwachsen der Zulassungen 
bringen es mit sich, daß das fahrende Kraftfahrzeug im 
Vordergrund allen öffentlichen Interesses steht. Der Bau 
der Reichsautobahnen bezweckt die Flüssig- 
machung des Verkehrs und ermöglicht höhere Fahr- 
geschwindigkeiten in den großen geographischen Rich- 
tungen unseres Vaterlandes, von Nord nach Süd und von 
Ost nach West. Die ganze Verkehrstechnik, die 
der Regelung des großstädtischen Verkehrs und des Über- 
landverkehrs dient, ist dem Problem des fahrenden 
Kraftfahrzeugs gewidmet. 

Macht man sich immer hinreichend klar, daß der 
ruhende Kraftfahrzeugverkehr keine ge- 
ringere Beachtung verdient? Gedacht ist hierbei nicht 
an die über Winter stillgelegten Kraftfahrzeuge, sondern 
an die betriebsmäßig vorübergehend aus dem Verkehr 
gezogenen Kraftwagen und Motorräder, mögen sie nun 
halten, parken oder auch in der Garage stehen. In dieser 
Beziehung gilt es festzustellen, daß der ruhende Kraft- 
verkehr der wunde Punkt unserer heutigen 
Kraftverkehrspolitik ist. Zwar fehlt es nicht 
an Beispielen grandioser Lösungen des Problems. Man 
bringt in die Masse der ruhenden Fahrzeuge schon viel- 
fach in bewunderungswürdiger Weise Ordnung und 
System herein. Man reserviert Plätze und Straßen für 
parkende Kraftfahrzeuge. Man ordnet bestimmte Auf- 
stellungsarten an, man nützt unbenutzte Flächen aus und 
zieht auch die ruhenden Fahrzeuge nach besonderen 
Grundstücken, Wiesen u. dgl. 











Abb. 1. Massenparken neben Wolkenkratzern in Chikago 
auf privaten Grundstücken. Die eigentlichen Verkehrs- 
räume werden dadurch entlastet. 


Sorgen der Zukunft 


Aber es bleibt immer die Frage: „Waswirdin Zu- 
kunft?“ wenn dank der Förderung der Motorisierung 
Deutschlands seitens der Reichsregierung die Dichte der 
Kraftfahrzeuge immer mehr zunimmt und die Kapazität 
des Verkehrsraums weiter abnimmt. Und das Gespenst 
der amerikanischen Erfahrungen erscheint 
vor dem geistigen Auge, daß es infolge Verstopfung 
der Straßen durch haltende, parkende und fahrende 
Fahrzeuge nicht mehr möglich ist, vorwärts zu kommen, 
sondern vielfach besser erscheint, den Karren stehen zu 
lassen und eine bestimmte Strecke in der Stadt zu Fuß 
zurückzulegen (Abb. 1). 


Die Frage stellen, ob für die Zukunft nach dieser Rich- 
tung alles Erforderliche getan ist, heißt sie verneinen. 
Es sind nicht alle Großstädte in der glücklichen Lage wie 
Paris, wo dank des freilich ganz anders orientierten 
Weitblicks eines Napoleon die weiten, breiten 
Boulevards geschaffen wurden, die heute dem rie- 
sigen Automobilverkehr zugutekommen. Man muß an 
dieengen und winkligen Gassen unserer 
Provinzstädte und die nicht hinreichend breiten 
Verkehrsbänder unserer Großstädte denken, um sich 
zu vergegenwärtigen, daß schon eine Zunahme des Kraft- 
fahrzeugbestands um 50 v.H. Polizei und Stadtverwal- 
tungen in die größte Verlegenheit bringen wird. Die 
Sünden, die nach dieser Richtung hin infolge Vernach- 
lässigung des Problems des ruhenden Kraftverkehrs be- 
gangen wurden, reichen zum Teilbis in die letzte 
Zeit. Man schuf in Berlin vor der Neuorientierung der 
städtebaulichen Politik ein Europahaus, ein Columbus- 
haus, ein Hochhaus am Alexanderplatz und sorgte nicht 
ausreichend für die Abstellplätze von 
Kraftfahrzeugen, die die Schaffenden zu ihren 


Abb. 2. Schachbrettartige Aufstellung von Fahrzeugen 
in Amerika. 


Abb.3. Aufdem Kingsway in London in 
der Straßenmitte längsparkende Wagen. 


dortigen Arbeitsstellen bringen sollen. Bei dem Reiehs- 
bank-Neubau in Berlin geht man jetzt andere Wege und 
berücksichtigt weitgehend den ruhenden Verkehr. Ganze 
Siedlungen sind früher erstanden, ohne daß das 
Park- und Garagenproblem für die Automobile haltenden 
Siedler genügend berücksichtigt wurde. 

InZukunft muß der Grundsatz: JedemKraft- 
fahrzeug seinen Abstell- und Unter- 
bringungsraum!“ Anerkennung finden. Man darf 
nicht mehr davor zurückschrecken, zur Verfügung 
stehenden Verkehrsraum, den der fließende Verkehr nicht 
benötigt, in großzügiger Weise für die ruhenden Fahr- 
zeuge verfügbar zu machen. Erforderlichenfalls muß 
auch solcher Raum durch städtebauliche Ver- 
änderungen, Beseitigung von Häuserblocks usw. ge- 
schaffen werden. Keinesfalls aber darf im Anschluß an 
das Niederreißen von Häusern unbekümmert von neuem 
darauf losgebaut werden, ohne daß dem Park- und 
Garagenproblem gebührend Rechnung getragen wird. 

Für die Zukunft ist es notwendig, bei der Anlage 
neuerStädte und Dörfer die Frage des ruhenden 
Kraftverkehrs in gleicher Weise wie die des fließenden 
Kraftverkehrs zu berücksichtigen. Die neuen Be- 
bauungs- und Flucehtlinienpläne müssen da- 
her nicht nur allenthalben Grünflächen als Ausruhplätze 
für die Menschheit und breite Verkehrsräume als Bewe- 
gungsbänder für die fahrenden Kraftfahrzeuge vorsehen, 
sondern in derselben Weise muß Vorsorge für die 
parkenden undin den Garagen stehenden 
Kraftfahrzeuge getroffen werden. 

Deshalb heißt es für die künftige Städtebau- 
politik: nicht nur gute Sicht und freie Bahn für das 
fahrende Kraftfahrzeug, sondern auch hinreichende 
Ruheplätze für haltende und parkende Kraftfahrzeuge! 


Abb. 4. Auffahrt von Privatwagen und 
Droschken unmittelbar neben den Bahn- 
gleisen im Viktoria-Bahnhof in London. 








Bequemes und sicheres Parken 


Der idealste Zustand für den Kraftfahrer ist, daßer an 
seinem Fahrziel, in der Stadt also an der Bordkante vor 
dem Hause seiner Tätigkeit, parken kann. Das nennt der 
Amerikaner „direktes Parken“ Ist der Kraft- 
fahrer von einem Chauffeur begleitet, so kann er fast 
immer am Reiseziel ein- und aussteigen, 
denn die behördlichen Parkbeschränkungen gelten regel- 
mäßig nicht für das bloße Halten zum Ein- und Aus- 
steigen. Ist er Selbstfahrer, so wirkt sich für ihn der 
Begriff des „zusätzlichen Wegs“ oft unan- 
genehm aus, besonders wenn er in der Reihe der par- 
kenden Fahrzeuge keinen Platz mehr findet oder das 
Fahrzeug so aufstellen muß, daß er erst noch Verkehrs- 
straßen oder Verkehrsplätze zu überschreiten hat. 

Von großem Wert ist die möglichst bequeme Art 
des Parkens, nicht nur, was die günstige Erreichung 
des Reiseziels, sondern auch die leichte Einnahme des 
Parkraumes selbst betrifft. Das Einfädeln in 
Parklücken erfordert, besonders bei verkehrs- 
reichen Straßen, Gewandtheit und Schnelligkeit. Die 
Bremsen sollte man bei langen Parkreihen auf ebenem 
Gelände nicht feststellen und auch keinen Gane ein- 
schalten, weil die Fahrzeuge bei Abwesenheit des 
Kraftfahrers ja doch oft kurze Strecken hin und her 
rangiert werden müssen und dann leicht Beschädi- 
gungen am Getriebe usw. eintreten können. Aber die 
Diebstahlssicherung, die heute besonders in 
der Großstadt jedes Fahrzeug an versteckter Stelle auf- 
weisen sollte, gilt es einzustellen und den Wagen abzu- 
schließen. Mit dem bloßen Herausziehen des Zünd- 
schlüssels sollte man sich, besonders bei offenen Wagen, 
nicht begnügen. Bekanntlich haftet, abgesehen von 
dem Schaden, der dem Kraftfahrzeug selbst droht, für 
Schäden gegen Dritte der HalternebendemDieb, 
wenn er die Benutzung des Fahrzeugs durch sein Ver- 
sehulden ermöglicht hat. Bei Abstellung des Fahr- 
zeugs wird gern darauf Bedacht genommen, daß es vor 
Witterungseinflüssen, insbesondere Sonnen- 
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Abb.5. Parkzwickel auf einem Platz in New-York 
(Madison-Square). 


schein, Staub und Schmutz sowie Beschädigungen durch 
Anfahren geschützt ist. 

Um vor Beraubungen und Diebstahl sicher zu sein, ver- 
traut man das Fahrzeug bei längerer Abwesenheit und 
in unbekannten Gegenden auch gern einem Park- 
wächteran, wenn er sich (er bedarf der gewerbepoli- 
zeilichen Erlaubnis) ausweisen kann und nicht zu hohe 
Gebühren fordert. Einem Parküberwachungs- 
zwang kann nicht das Wort geredet werden. Bei 
Massenauffahrten, wie z.B. bei Automobilrennen auf dem 
Nürburgring oder auf der Berliner Avus wird freilich oft 
die Inanspruchnahme eines bewachten Parkplatzes, auch 
wenn die Gebührenzahlung nicht erwünscht ist, nicht zu 
umgehen sein. Auf einheitliche Gestaltung des Park- 
überwachungswesens in Deutschland wird hingearbeitet, 
um die Kraftfahrer vor Übervorteilungen zu schützen. 


Arten des Parkens 

Was die Arten des Parkens anlangt, so können wir 
unterscheiden zwischen Einzelparken und Massen- 
parken, je nachdem ob verschiedene Interessen oder ein 
gemeinsamer Anlaß (Theater, Strandbäder, Renn- 
veranstaltungen usw.) die Kraftfahrzeuge an den Park- 
platz führen. Nach der Art der Aufstellung wird unter- 
schieden zwischen Längs-, Schräg- und Quer- 
(oder Senkrecht-) -aufstellung. Die Längsaufstellung 
vollzieht sich parallel zur Verkehrsrichtung, die Schräg- 
aufstellung mit einem Neigungswinkel von 45 bis 60 Grad, 
die Queraufstellung mit einem solehen von 90 Grad zur 
Fahrtrichtung. Bei den letzteren beiden Parkarten 
können die Kühler nach der Bordkante oder Straßen- 
seite zu liegen. Nur die Längsaufstellung begnügt sich 
mit einer Fahrspur, während bei den anderen beiden Auf- 
stellungsarten ein aus zwei Spuren gebildeter Streifen 
(Parkstreifen) benötigt wird. Für das Abfahren aus 
Sehräg- oder Queraufstellung werden weiter bis zu zwei 
Fahrspuren bei Ausführung des kreisförmigen Bogens 
beansprucht. 


Abb. 6. Interessantes Parkbild auf dem Wenzelsplatz in Prag. 


Flächenbedarf 


Gerade beim Parken wird einem klar, daß das Kraft- 
fahrzeug ein Flächenverkehrsmittel ist und einen 
bestimmten Flächenbedarf hat. Der Flächenbedarf läßt 
sich unter Zugrundelegung gewisser Spielräume und 
unter Annahme einer normalen Fahrgeschicklichkeit für 
jede Aufstellungsart errechnen. 

Je nach dem Spielraum, der dem einzelnen Fahrzeug 
zur Verfügung steht, kann vor allem bei der Längsauf- 
stellung zwischen enger, lockerer und weit- 
räumiger Aufstellung unterschieden werden. 
Die enge Aufstellung genügt z.B. bei Droschken dann, 
wenn sie genau der Reihe nach auf- und abfahren. Bei 
der lockeren Aufstellung besteht bereits die Möglichkeit 
des Einreihens durch Vor- und Zurücksetzen, während 
bei der weitläufigen Aufstellung unmittelbar mit einer 
S-Kurve der Parkplatz eingenommen und verlassen 
werden kann. 

Bei der Längsaufstellung stehen die Fahrzeuge oft 
auf „Halbspur“, indem man sie zur Hälfte auf den 
Bürgersteig fährt, um Platz für den fließenden Verkehr 
zu gewinnen. Doppelreihen und Mehrfachreihen in der 
Fahrtrichtung bis zur Schachbrettaufstellung 
mit 10 und mehr Reihen sind bei Massenparken auf 
Wiesen u. dgl. üblich (Abb.2). Wird hierbei die denkbar 
engste Aufstellungsart gewählt, konzentriert sich das 
„Parken“ zum „Packen“. Die konzentrierteste Form des 
„Packens“ wird angewandt, wenn die Fahrzeuge über 
Winter auf den Speichern mit geleerten Treibstoffbehältern 
nach drei Dimensionen aufgebockt werden. 

Das Querparken wird gern in sehr breiten Einbahn- 
straßen angewandt, wenn dann noch zwei Fahrspuren, 
die eine als Überholungsspur gerechnet, für den fließenden 
Verkehr übrig bleiben. 


Aufstellung richtet sich nach Straßencharakter 


In vielen Verkehrsstraßen wird die Straße durch in 
der Mitte längsparkende Fahrzeuge in 





Die Bordkanten sind dann 


zwei Fahrbahnen geteilt. 
regelmäßig nur für „Halten“ freigegeben (Abb. 3). 

Auf dem Kurfürstendamm in Berlin parken die 
Fahrzeuge der Länge nach auf beiden Fahrbahnen, links 


und rechts von dem besonderen Straßenbahnkörper, 
sowohl an diesem entlang wie längs der Bordkante der 
Gehbahnen. 

Das Parkproblem befaßt sich mit der Lösung der Ab- 
stellfrage auf Grund der vorhandenen Parkgelegenheiten. 
Erforderlichenfalls bedarf es der Beschaffung zusätzlicher 
Parkmöglichkeiten. Der Straßencharakter ist be- 
stimmend für die Aufstellung. Überall, wo die Fahrbahn 
Ausbuchtungen (eingeknickte Stellen, Häfen) auf- 
weist, wo Inseln oder Schläuche gebildet werden, wo, wie 
bei Straßengabelungen oder Plätzen, irgendwelche Rest- 
zwickel entstehen, gilt es, die parkenden Kraftfahrzeuge 
unterzubringen (Abb.5). Kreisförmige Plätze sind schon 
durch strahlenförmige (radiale) Aufstellung 
am besten ausgenutzt worden. Bei Plätzen mit 
Kreisverkehr, die nicht von Straßenbahnen durch- 
sehnitten werden, ist oft der Platzkern für Park- 
zwecke freigegeben oder auch dieinnere Kreisspur 
der runden Fahrbahn zum Längsparken aus- 
genutzt worden. Soweit Höfe, Plätze, Anfahrten usw. für 
das Parken zur Verfügung gestellt werden, ist das so- 
genannte Durehfahrtsprinzip, das auf der einen 
Seite die Einfahrt und auf der anderen Seite die Aus- 
fahrt ermöglicht, also ein Wenden überflüssig 
macht, eine große Erleichterung für die Kraftfahrer. 


Parkzeiten. Rücksichtnahme 


Wie der fließende Verkehr, so weist auch der ruhende 
Verkehr ein wellenförmiges Auf und Ab auf. 
Eine besondere Rolle spielen die Berufstätigen, die in der 
Zeit von 8 bis 9 Uhr früh und zwischen 5 und 6 Uhr 
nachmittags hauptsächlich die Plätze wechseln, ferner die 
Mittagesser, die zwischen 12 und 3 Uhr vor den Speise- 
lokalen auffahren, dann die Theater-- und Kino- 
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besucher usw., die abends angefahren kommen. Auch 
tageweise verschiebt sich das Bild, da die Sonnabend- 
nachmittage und Sonntage im Zeichen des Ausflugsver- 
kehrs stehen. 


Wie im Verkehr so muß auch im Parken wechselseitige 
Rücksichtnahme der Kraftfahrer Platz 
greifen. Dem Grundsatz „Gemeinnutz geht vor Eigen- 
nutz“ ist bestimmt dann zuwidergehandelt, wenn eine 
besonders „hochwertige“ Bordkante, wo ein häufiger Um- 
schlag notwendig ist, durch zu langes „Nassauern“ in 
Anspruch genommen wird, oder wenn ein Kraftfahrer 
z. B. drei Tage lang seinen Wagen in Berlin vor dem 
Lehrter Bahnhof stehen läßt, um, was tatsächlich vor- 
gekommen ist, inzwischen mit der Bahn zum Wochenend 
an die See zu fahren. Die Parkdauer, die in 
Amerika und Paris zum Teil stundenweise festgesetzt ist, 
wird dort auch durch Verkehrsbeamte oder durch ein 
System von automatischen Uhren kontrolliert. 


Bestimmte Gegenden 


Wenn bestimmte Stadtgegenden sowohl Durchgangs- 
verkehr als auch Anliegerverkehr aufweisen, werden die 
Durchgangsstraßen möglichst für den fließenden Verkehr 
freigehalten und die Nebenstraßen für denört- 
lichen Verkehr und das Parken reserviert. Unter 
Umständen erfolgt auch in demselben großen Verkehrs- 
raum, wie am Wenzelsplatz in Prag, eine besondere Ver- 
kehrseinteilung, d.h. eine Einteilung in verschie- 
dene Verkehrsstreifen mit Fahrbahnen für den Schnellver- 
kehr in der Mitte beiderseits der Straßenbahn und, jeweils 
durch Parkstreifen davon getrennt, an der linken und 
rechten Straßenseite mit besonderen Fahrbahnen für den 
langsamen und Anliegerverkehr (Abb. 6). 

Sehr schwierig gestaltet sich das Parken in Sied- 
lungen mit langen einspurigen Straßen von nur 3m 
Breite. Hier werden oft die Vorplätze vor 
Garagen für die Abstellung benutzt werden müssen, 
da etwaige Straßenausbuchtungen für die Begegnungs- 
möglichkeiten freizuhalten sind. 

Vor Bahnhöfen ist das Anfahren meist deshalb 
unangenehm, weil zu gleicher Zeit nur eine geringe An- 
zahl Fahrzeuge anfahren können. Man hat hier künst- 
liche Entwieklungslängen in den An- 
fahrten’ eingelegt und auf diese Weise die Zahl der 
vorfahrenden Kraftfahrzeuge erheblich vergrößert. An 
Bahnhöfen macht sich überhaupt immer im Interesse der 
Erleiehterung des Reiseverkehrs eine 
zweckmäßige Raumdisposition erforderlich. 

Ein weiter „zusätzlicher Weg“ vom Zug bis zur Taxe 
ist für den Reisenden immer lästig. Man ermöglicht 
daher in Amerika und England (z.B. Victoria-Station) 
dieunmittelbareVorfahrtder Wagen und Taxen 
vor dem Zugabteil, was zweifellos die höchste 
Form der Bequemlichkeit darstellt (Abb. 4). 

Da bestimmte Großgebäude, wie beispielsweise 
Theater oder Geschäftshäuser, aber auch Wohnblocks 
mit hohem Kraftwagenbestand, als Verkehrsherde 
besonderer Art angesprochen werden müssen, gilt es, da 
die vorhandenen Anfahrtsspuren nicht ausreichen, Ge- 
meinschaftsanlagen für das Unterstellen oder 
Parken der Fahrzeuge zu schaffen. Es ist nicht befrie- 
digend, wenn das beim Bau Versäumte später durch einen 
privaten Grundstücksnachbar nachgeholt werden muß, 
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liefern 
preiswert: 





der auf der Rückseite des Hauses an einer Seitenstraße 
einen Parkplatz gegen entsprechende Gebühren zur 
Verfügung stellt. In diesem Zusammenhange sei auf 
die Notwendigkeit der Anlage von Werkpark- 
plätzen verwiesen, die bei Handels- oder Fabrikhäusern 
meist gleichzeitig als Ladehöfe Verwendung finden 
können. 

InGarten-undAusflugslokalen wird immer 
mehr auf die Parkbedürfnisse der Gäste Rücksicht ge- 
nommen. Es sollte hier auch der Abstand der Bäume 
mehr auf die Abmessungen und die Wendigkeit der 
Fahrzeuge abgestellt werden. 


In einem bekannten Ausflugslokal bei Berlin liegen die 
Parkplätze etwas abseits. Ein Lautsprecher sorgt 
für das Herbeirufen der Kraftwagen zum Eingang des 
Restaurants. Sogenannte Herrenfahrer können sich den 
Wagen holen lassen. 

Nicht nur in den Ortschaften, sondern auch über Land 
spielt das Parkproblem eine wichtige Rolle. Es wird 
nicht zu umgehen sein, daß beispielsweise das wilde 
Parkenan Waldseen, dort, wo es überhand nimmt 
und die Ruhe der Erholungsbedürftigen stört, einer ge- 
wissen Regelung unterworfen wird. 


Bemerkt sei noch, daß die „Laternengarage“ in den 
Vereinigten Staaten (Brooklyn) auch als ‚Freiluftgarage“ 
für Omnibusbetriebe in Erscheinung getreten ist, in der 
Weise, daß die Omnibusse ruhig den Unbilden der Witte- 
rung ausgesetzt wurden und nur im Winter durch eine 
gemeinsame Zuleitung elektrischen Strom für Kühler- 
heizung erhielten. 

Gerade bei der Durchführung des Siedlungsgedankens 
taucht das Problem immer wieder auf. Auch in dem 
Sinne könnte es hier erörtert werden, ob nicht längs der 
Straßen Parkstreifen als eine Art Dämpfungs- 
zonen zur Entlastung der Wohngebiete 
und Wohnzeilen von den Nachteilen des Verkehrs (Er- 
sehütterungen, Geräusche, Rauchentwieklung) eingerichtet 
werden sollten. Vielleicht empfiehlt es sich auch, was 
keinesfalls als nebensächlich angesehen werden darf, 
die Bordkanten der Gehbahnen niedriger, etwa 
nur 5em hoch zu gestalten, wodurch, abgesehen von der 
größeren Billigkeit, gegebenenfalls ein halbspuriges Auf- 
fahren der Kraftfahrzeuge ermöglicht würde. 


Zentrale Behandlung. Mitarbeit der Kraftfahrer 


Mannigfach sind die Möglichkeiten, nach denen das 
Parkproblem in der Praxis behandelt werden kann. 
Jedenfalls ist das Parkproblem, wie das des gesamten 
ruhenden Verkehrs, so wichtig, daß nicht nur in der 
wissenschaftlichen Forschung, sondern auch in der Ver- 
waltung eine immer zentralere Behandlung im Zu- 
sammenhang mit dem Verkehrsproblem stattfinden muß. 
An der Technischen Hochschule Berlin ist vor einiger 
Zeit an Professor G. Müller ein „Lehrauftrag für Kraft- 
verkehr in Städtebau und Landesplanung“ erteilt worden. 

Wiehtig ist aber hauptsächlich, daß alle Kraft- 
fahrer das Parkproblem zu demihrigen 
machen und ihrerseits dazu beitragen, durch rück- 
sichtsvolles Verhalten einerseits und geeignete Vorschläge 
andererseits die öffentliehe Verwaltung in der Lösung all 
der schwierigen Fragen zu unterstützen. Derruhende 
Kraftverkehr ist der liebevollen Behandlung wert 
und darf nicht weiterhin als Stiefkind betrachtet werden. 





Das neue Straßenverkehrsrecht 


Nach der Reichsstraßenverkehrsordnung vom 28. Mai 1934 
vom 29. September 1934 (A. A.) 


Von Oberregierungsrat Dr. Th. Krebs 


Ti; 
Das Ziel. 


„Die Förderung des Kraftfahrzeugs ist das vom Reichs- 
kanzler und Führer gewiesene Ziel, dem auch diese Ord- 
nung dienen soll. Sie will dem technischen Fortschritt da- 
durch die Wege ebnen, daß nicht mehr bestimmte tech- 
nische Mittel vorgeschrieben werden, sondern nur der mit 
dem jeweils besten Mittel zu erreichende Erfolg für den 
Verkehr.“ 

„Alle die Verkehrsordnung durchführenden und an- 
wendenden“, die Hersteller und Halter der Verkehrsmittel, 
jeder Verkehrsteilnehmer, die Verwaltungs- und Gerichts- 
behörden, „müssen sich von dem neuen Geist dieser Ord- 
nung leiten lassen, um so ihrer Verantwortung gegenüber 
der Verkehrsgemeinschaft gerecht zu werden.“ 

Wenn sich jeder diese Ziele vor Augen hält, die der 
Verordnung in der Einleitung mit auf den Weg gegeben 
sind, dann wird sie eine gesunde Verkehrsentwicklung 
wirksam fördern helfen können, dann wird auch die Er- 
ziehung des Volkes zu der strengen Verkehrsdisziplin ge- 
lingen, ohne die der kommende Schnellverkehr auf Auto- 
bahnen und Fernverkehrsstraßen nicht denkbar ist. 


II. 


Grundsätzliches zur Auslegung 
(zu $ 25 RStV und AA). 


Die Verordnung will nicht mehr, wie das bisherige 
Recht, mit kasuistischen Einzelvorschriften zu blindem 
Gehorsam erziehen, sondern sie wendet sich an die Ver- 
nunft, die Selbstbeherrschung, den Geist rücksichtsvoller 
Verkehrsgemeinschaft und den Stolz jedes Kraftfahrers, 
Radfahrers, Kutschers, Viehtreibers und Fußgängers, ein 
vorbildlicher Verkehrsteilnehmer zu sein. 

Galt bisher der Grundsatz: Ein Verhalten wird verboten, 
wenn unter Umständen damit Gefahren oder Nachteile 
für andere verbunden sein können, es ist daher 
schlechthin strafbar, ganz einerlei, ob es im Einzelfall 
schlimme Folgen hat oder auch nur haben kann, so kennt 
das neue Recht grundsätzlich kein Formaldelikt mehr. 
Der Erfolg entscheidet. 

Die Verordnung folgt damit zugleich jener Tendenz der 
neueren Verkehrsrechtsprechung, die die Grundsätze auf- 
gestellt hatte: 

daß die wörtliche Beachtung der Verkehrsgesetze nicht 
genügt, wenn im Einzelfall ein nicht vorgeschriebenes 
Handeln den Unfall oder Schaden verhütet hätte, 

daß von der gesetzlich vorgeschriebenen Regel bewußt 
abgewichen werden muß, wenn dies vernünftig und im 
gegebenen Fall diejenige Handlung war, die man von 
einem sorgfältig handelnden Menschen erwarten mußte, 

und daß sich endlich auch ein Verkehrsteilnehmer nie- 
mals auf das Fehlen einer Vorschrift berufen kann, son- 
dern daß er auch dann nach allgemeinen Erfahrungs- 
regeln handeln muß. 

Indem die Reichsstraßenverkehrsordnung bewußt auf 
die bisher sowohl in der Kraftfahrzeugverordnung wie in 
dem Landespolizeirecht der allgemeinen Straßenverkehrs- 
ordnung enthalten gewesene Aufzählung einer großen An- 
zahl nach heutiger Auffassung entbehrlicher Gebote und 
Verhaltungsmaßregeln verzichtet, fordert sie von den Ver- 
kehrsteilnehmern ein gesteigertes Verantwortlichkeits- 
gefühl und selbständiges Denken. Jedermann soll sich 
künftig überlegen, ob sein Verhalten im Verkehr keinen 
anderen „schädigen oder mehr als nach den Umständen 
unvermeidbar behindern oder belästigen“ wird. Diese 
Regel gilt nicht nur für sein persönliches Verhalten, son- 


(R. St. V.) und der Ausführungsanweisung hierzu 


dern auch für den Zustand seines Fahrzeuges und das Ver- 
stauen der Ladung ($$ 5, 25, 30 RStV). 

Von jedem Verkehrsteilnehmer wird ein Verhalten ver- 
langt, das, wie die Ausführungsanweisung zu $ 25 RStV 
besagt, „von einem sorgfältigen, verständigen, die je- 
weilige Verkehrslage beachtenden Menschen gefordert 
werden muß“. Damit gibt dieser Richtsatz in allgemeiner 
Fassung den Inhalt der meisten bisherigen Einzelvor- 
schriften wieder. Als Beispiele für das Verhalten, das 
das neue Recht von dem sorgfältigen Menschen erwartet, 
werden hier die in den $$ 17 bis 20 der aufgehobenen 
Kraftfahrzeugverordnung enthaltenen Gebote erwähnt. 

Das bedeutet, daß dem Kraftfahrer zwar heute nicht 
mehr im einzelnen vorgeschrieben wird, was zur vor- 
siehtigen Bedienung eines Fahrzeuges gehört. Er muß 
aber trotzdem auch künftig so fahren, daß er auf unüber- 
sichtlicher Fahrbahn oder im lebhaften Verkehr auf 
kürzeste Entfernung anhalten kann. Er muß, wenn es die 
Verkehrslage erfordert, Warnzeichen geben. Er muß auf 
gefährdete Menschen und auf scheuende Tiere Rücksicht 
nehmen. Auf diese Verpflichtungen weist die Ausfüh- 
rungsanweisung nicht nur in der allgemeinen Erläuterung 
zum $ 25 beispielsweise hin, sie werden auch in der 
Einzelanweisung zu $ 25 noch einmal 
wiederholt. 

Die Versäumnis dieser Regeln ist allerdings nicht straf- 
bar schlechthin, sondern nur dann, wenn sie zu einer 
Schädigung anderer oder zu einer nach den Umständen 
vermeidbar gewesenen Behinderung oder Belästigung ge- 
führt hat. 


ausdrücklich 


IL. 


Verhalten im Verkehr 
(SS 25 bis 27 RStV und zu $S$ 25 bis 27 AA). 


In der Erkenntnis, daß die Begriffe über das, was ver- 
ständig und vernünftig in allen Lagen des Öffentlichen 
Verkehrs ist, unter Umständen doch erheblich ausein- 
andergehen können, zählt die Ausführungsanweisung eine 
Anzahl Einzelverhaltungsmaßregeln, die zum großen Teil 
schon im bisherigen Recht galten, ausdrücklich auf. Sie 
verhütet damit, daß der junge Nachwuchs der Verkehrs- 
teilnehmer es mit dem Erfolgsprinzip etwa gar zu leicht 
nehmen und es fälschlich dahin verstehen könnte, daß 
man im Verkehr seine Schuldigkeit getan habe, wenn man 
Glück hat und sich im übrigen nicht erwischen läßt. 

Diese Regeln, deren Verletzung stets mindestens die 
Vermutung eines schuldhaften Verhaltens begründet (Ver- 
stoß gegen ein Schutzgesetz im Sinn des $ 823 II BGB) 
und deren Mißachtung nach $ 36 RStV zur Bestrafung 
führen kann, betreffen: 


den Fahrzeugverkehr im allgemeinen, 

das Kraftfahrzeug, 

das Fuhrwerk, 

den Radfahrer, 

den Fußgänger, 

Verkehrshindernisse und 

die Verteilung des Verkehrs auf der Straße. 

Es könnte die Meinung aufkommen, daß zwischen der 

Grundidee des $25RStV selbst: Der Erziehung des ein- 
zelnen Verkehrsteilnehmers durch eine Generalklausel zu 
verantwortlichem selbständigem Abschätzen der Sorgfalts- 
grenzen und der kasuistischen Aufzählung der Ausfüh- 
rungsanweisung zu $ 25 ein Widerspruch bestehe 
und daß auf dem Umweg über $ 36 RStV, der auch Zu- 
widerhandlungen gegen die Ausführungsanweisung unter 
Strafe stellt, das Formaldelikt wieder auf der Bildfläche 
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erscheine. 
Polizeibehörden voraussichtlich alsbald klarstellen, 


Hier wird die Verwaltungsanweisung an die 
daß 


eine Präventivkontrolle und Anzeigen wegen for- 
maler Verstöße gegen die in der Ausführungsan- 


weisung aufgeführten Verhaltungsmaßregeln, 


soweit es 


sich dabei nieht um einen Verstoß gegen den Grundsatz 
des $ 25 handelt, nieht gewollt sind. 


Allerdings muß beachtet 


werden, daß gewisse Tat- 


bestände schon einen unmittelbaren Verstoß gegen den 
$ 25 darstellen, soweit sie nämlich ausdrücklich als eine 
nach den Umständen vermeidbare Behinderung oder Be- 
lästigung anderer erklärt sind. 


Bindend vorgeschrieben ist hiernach für den Führer 
eines Fahrzeuges: 


1. 


2 


BE 


oO 


= 


die Wahl seines Platzes; er muß freie Sicht nach 
vorn haben; 

das Verhältnis der Geschwindigkeit zur Verkehrslage; 
er muß rechtzeitig anhalten können. Ganz 
besonders darf sich niemand einem Eisenbahnüber- 
gang mit einer Geschwindigkeit nähern, die ihn 
außerstande setzen würde, noch nötigenfalls im letzten 
Augenblick vor der Überquerung von Schienen zu 
halten; 

das Verhalten an Straßenbahnhaltestellen; hier muß 
er auf die aus- und einsteigenden Fahr- 
gäste durch Abstandhalten, Langsamfahren und 
nötigenfalls Anhalten Rücksicht nehmen; 


die Art der Benutzung der Hupe; er muß deutlich 
hörbare Warnzeichen geben, wenn andere Verkehrs- 
teilnehmer gefährdet sein können. Er darf das Über- 
holen damit ankündigen. Er darf aberniehtmehr 
alsnötighupen, darf keine Tiere zum Scheuen 
bringen und die Hupe nicht als Rufzeichen benutzen; 
besondere Vorsicht bei der Ein- und Ausfahrt aus 
Grundstücken; 

das Parken; wie bisher ist es an engen Straßenstellen 
und an scharfen Straßenkrümmungen verboten. 

Die bisherigen Parkverbote an Wegekreuzun- 
gen und Straßenbahn- und Omnibushaltestellen sind 
genauer erläutert, die in dieser Beziehung bisher nur 
in örtlichen Polizeivorschriften enthalten gewesenen 
Bestimmungen sind in die Ausführungsanweisungen 
übernommen worden. Danach müssen Fahrzeuge von 
der Fahrbahnkante einer kreuzenden oder einmün- 
denden Straße mindestens 10 m, von den Haltestellen 
öffentlicher Verkehrsmittel mindestens 5m entfernt 
parken. 

Ferner ist das Parken auf Gleisen von Schienen- 
bahnen (an sich eine Selbstverständlichkeit), an Ver- 
kehrsinseln, vor Ein- und Ausfahrten von Grund- 
stücken sowie auf der mittleren von drei getrennten 
Fahrbahnen einer Straße verboten; 
das Anfahren und Halten auf der rechten Seite der 
Fahrbahn; auf Einbahnstraßen darf auch links an- 


10. 


jub 


gehalten und gefahren werden. Dieses Verbotdes 
Linksanfahrens auf Straßen des allgemeinen 
Verkehrs wird vielleieht noch Gegenstand einer Über- 
prüfung sein müssen, wenn die nötigen Erfahrungen 
der Praxis vorliegen. Jedenfalls kann es nicht Sinn 
der Vorschrift sein, von jedem Bauernfuhrwerk oder 
von Lieferwagen, von Ärzten, Tierärzten usw. zu for- 
dern, daß sie in Dörfern, kleineren Städten und Land- 
gemeinden, sowie überhaupt in verkehrsarmen Ge- 
genden auf der Straße die Fahrtriehtung durch Wen- 
den wechseln, um an dem Haus anzufahren, in dem 
sie Waren abliefern oder einen Besuch machen wollen, 
besonders dann nicht, wenn sie demnächst in der 
gleichen Fahrtrichtung weiterfahren müssen. Das 
gleiche wird auch für die Benutzung der in der Fahrt- 
richtung links liegenden Tankstellen zu gelten haben. 
Für diese Vorschrift, die für Straßen mit sehr 
starkem Verkehr am Platze ist, wird wohl ein all- 
gemeines Bedürfnis nicht anzuerkennen sein. Man 
wird daher den Begriff der „entgegenstehenden b e - 
sonderen Umstände“ gerade im Interesse einer 
zügigen Verkehrsabwieklung in der Praxis weitherzig 
auffassen und die unter diesen Umständen statthaften 
Ausnahmen zulassen müssen; 


zügiges Überholen; jedes Wettfahren oder ständige 
Nebeneinanderherfahren ist verboten; 


schnelle Erledigung jedes Lade- 
geschäftes auf der Straße; die Fahrzeuge sollen 
auf der Straße nur be- und entladen werden, wenn es 
anderweitig nicht möglich ist; dazu wird die Praxis 
allerdings feststellen müssen, daß in verhältnismäßig 
vielen Fällen eine andere Erledigung des Be- und 
Entladegeschäfts ohne unbillige Mehrbelastung des 
Handels, sowie des Speditions- und Fuhrgewerbes 
nicht möglich sein wird; 

rücksichtsvolles Abblenden der Kraftfahrzeuge 
als ein Erfordernis der Verkehrssicherheit. Dabei 
wird klargestellt, daß die Verpflichtung nicht 
gegenüber Fußgängern besteht; 

Sorgfalt beim Verlassen des Fahrzeuges. Zur Klar- 
stellung der Grenzen der Sorgfaltspflicht 
beim Verlassen und Abstellen von Kraft- 
fahrzeugen und zur Richtigstellung einer über- 
spitzten Rechtsprechung wird festgestellt, daß der 
Kraftfahrzeugführer zur Verhinderung unbefugter 
Benutzung nur die üblicherweise hierfür be- 
stimmten Vorrichtungen in Wirksamkeit setzen muß 
(Anlaßschlüssel herausnehmen). Man kann von ihm 
also nicht ungewöhnliche Eingriffe am Fahrzeug ver- 
langen, die mehr oder weniger auf ein Abmontieren 
hinauslaufen, um eine Haftung für Schäden von 
Schwarzfahrern zu vermeiden. 


Entsprechend ist dem Fuhrwerksführer das bisher 
schon übliche Absträngen von Zugtieren an der 
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Deichselseite und das Anbinden zur Pflicht gemacht. 
Ein unbespanntes Fuhrwerk darf bei Dunkelheit oder 
starkem Nebel auf der Straße nur mit hochgeschla- 
gener oder abgenommener Deichsel oder beleuchteter 
Deichselspitze stehengelassen werden. Selbstverständ- 
lich muß es dann auch selbst, ebenso wie alle ver- 
kehrshindernden Gegenstände, die nicht 
alsbald von der Straße entfernt werden können, aus- 
reichend nach der Vorschrift VII zu $ 25 durch 
rote Lampen gekennzeichnet werden. 

Auch den Radfahrern gibt die Ausführungsanwei- 
sung eine Anzahl Verhaltungsmaßregeln, die sie beachten 
müssen, um andere nicht mehr als unvermeidbar zu behin- 
dern oder zu belästigen, deren Mißachtung also einen 
strafbaren Verstoß gegen $ 25 RStV darstellt. 

Sie dürfen die Lenkstange nicht loslassen 
und die Füße nicht von den Tretkurbeln entfernen. 

Sie dürfen sich nieht an andere Fahrzeuge an- 
hängen. 

Sie dürfen nur dort paarweise oder gar zu mehreren 
nebeneinander fahren, wo der Verkehr hierdurch 
in keiner Weise behindert wird. Sie dürfen — das steht 
allerdings an anderer Stelle in der Anweisung zu $ 30 — 
keine seitlich herausragenden Gegenstände, insbesondere 
keine ungeschützten Sensen, mitführen. Da- 
gegen dürfen sie künftig andere — auch erwachsene — 
Personen auf besonderen Sitzplätzen mitnehmen, wenn die 
Sitze so-angebracht sind, daß der Radfahrer nicht be- 
hindert wird. Bisher durften nur Kinder unter 6 Jahren 
mitgenommen werden. 

Auf freier Landstraße darf der Radfahrer wie bisher 
die Bankette unter entsprechender Rücksichtnahme 
auf die Fußgänger, mit denen er sich in die Benutzung 
des Verkehrsstreifens teilt, benutzen. Er darf dies 
auch dann, wenn dieser Seitenstreifen in der Fahrtrich- 
tung links liegt, sofern rechts ein Bankett fehlt und der 
Zustand der Fahrbahn deren Benutzung erheblich er- 
schwert. Eine erhebliche Erschwerung wird die Praxis 
auch dann annehmen dürfen, wenn die Fahrbahn nicht 
sehr breit und mit starkem Kraftfahrzeugverkehr be- 
legt ist. 

Diese Vorschrift, die selbstverständlich, wie man sie 
auch auslegen mag, keine ideale Lösung darstellt, zeigt 
wiederum, wie notwendig die allgemeine Schaffung 
besonderer Radfahrwege ist. 

Ist ein Radfahrweg vorhanden, so darf der Radfahrer 
nicht auf der Fahrbahn fahren, denn die Anweisung zu 
$ 25 schreibt unter I erfreulicherweise vor, daß jeder 
Verkehr auf den ihm zugewiesenen 
Straßenteil beschränkt ist, sobald Straßen für 
einzelne Arten des Verkehrs erkennbar bestimmt sind 
(Fußgängerweg, Radfahrweg, Reitweg). Damit wird 
hoffentlich für die Folge auch die Unsitte verschwinden, 
daß die Dorfschönen die Landstraßen als Fußwege be- 


nutzen und Sonntags nachmittags am Ortsausgang auf 
der Mitte der Fahrbahn in Reihen zu sechs spazieren- 
gehen. 

Der Radfahrer, der vom Bankett oder Radfahrweg auf 
die Fahrbahn einbiegt, hat hierbei besondere Rücksicht auf 
den übrigen Verkehr zu nehmen, d.h. er muß sich insbe- 
sondere vergewissern, ob er nicht in gefährlicher Weise 
in die Fahrbahn eines auf freier Strecke schnell fahren- 
den Kraftfahrzeuges gerät. Mit dem Fahrrad nicht fest 
verbundene, sondern nur angebundene Handwagen dürfen 
von dem gefahrenen Fahrrad aus ebensowenig mitgeführt 
werden wie Pferde und Vieh. Dagegen kann der Jäger 
seinen gut gezogenen Jagdhund auch von dem Fahrrad 
aus an der Leine mitführen. 

Für die Fußgänger sind die aus den Straßenpolizei- 
verordnungen bekannten Grundregeln in die Ausfüh- 
rungsanweisung zur RStV übernommen worden: Die 
Fahrbahnen und Radfahrwege sind ohne Aufenthalt und 
auf dem kürzesten Weg, an Straßenkreuzungen mit ge- 
kennzeichneten Übergängen ausschließlich an diesen zu 
überschreiten. 

Verboten ist das Auf- und Abspringen auf Straßen- 
bahnwagen und Omnibusse während der Fahrt sowie 
außerhalb der Haltestellen. Diese Vorschrift bildet das 
Korrelat zu der Verpfliehtung der Fahrzeugführer, an 
Haltestellen langsam zu fahren oder zu halten. 

Die Vorschriften über das Ausweichen und Über- 
holen entsprechen grundsätzlich dem bisherigen Recht. 
Sie unterstreichen allerdings, besonders in der Ausfüh- 
rungsanweisung, stärker wie bisher, daß auf den allge- 
meinen Straßen ein ständiges Rechtshalten 
niehtvorgeschrieben ist, weil die Sicherheit und 
Leichtigkeit des Verkehrs unter Umständen ein Fahren 
in der Mitte der Straße verlangt. So werden auf der ge- 
wölbten Straße nicht nur das Fuhrwerk, sondern auch 
der Lastenzug und selbst der Personenkraftwagen weiter- 
hin in der Regel in der Mitte fahren dürfen, wenn dies 
die Leichtigkeit des Verkehrs erfordert. 

Eine Einschränkung macht die Ausführungsanweisung 
unter Hinweis auf die allgemeine Pflicht zum Wohlver- 
halten im Verkehr nur insofern, als sie ein vorsorg- 
liches Reehtshalten empfiehlt, ,wennein Aus- 
weichen oder Überholtwerden bevor- 
stehenkann“. 

Wie sich der Eingeholte zu verhalten hat, sagt $ 26 
Abs. 6 RStV. Danach soll er das Überholen dureh Ein- 
halten der äußersten rechten Seite (gemeint ist selbstver- 
ständlich nur der Fahrbahn, nicht etwa anstoßende Rad- 
fahr- und Fuß- oder Sommerwege) ermöglichen und zu 
erkennen geben, daß er bereit ist, sich überholen zu 
lassen. 

Die Ausführungsanweisung legt diese Doppelpflicht da- 
hin aus, daß es zwar am besten ist, wenn der Eingeholte 
mit der Hand oder mit einer bisher noch nicht im Ver- 
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kehr eingeführten mechanischen Vorrichtung ein aus- 
drückliches Zeichen gibt, daß aber ein deutliches 
Einhalten der äußersten rechten Seite 
ohne weiteres als Zeichen der Bereitschaft, 
sichüberholen zulassen, gilt. 

Andererseits ist klargestellt, daß der Überholende immer 
auf eigenes Risiko vorbeifährt. Er ist weder verpflichtet, 
ein Zeichen des Eingeholten abzuwarten, kann also, wenn 
ihm die Verkehrslage genügend klar erscheint, ohne 
weiteres vorbeifahren, noch übernimmt ein Eingeholter, 
auch wenn er ein Zeichen gibt, damit die Gewähr für die 
glatte Abwicklung. Die richtige Abschätzung 
der Entfernung und der Geschwindigkeit entgegen- 
kommender Fahrzeuge, die Feststellung, ob 
deren Standort im Augenblick der beginnenden Über- 
holung das Vorbeifahren noch erlaubt, ist allein 
Sache des Überholenden. 

Erwähnt sei hier nur, daß es auf Autobahnen wegen 
des getrennten Richtungsverkehrs ein „Ausweichen“ über- 
haupt nicht geben wird und ein von Zeichengebung ab- 
hängiges Überholen ebenfalls nicht, weil ein Fahren auf 
der „Mitte‘“ ausgeschlossen sein wird. Hier wird vielmehr 
jedes Fahrzeug, solange die Strecke frei ist, stets in der 
Mitte der rechten Hälfte der Richtungsfahrbahn fahren 
müssen. Will es überholen, so geht es ohne weiteres 
rechtzeitig auf die Überholungsspur über. Ob hier evtl. 
Zeichen im Verhältnis zwischen einem bereits auf die 
Überholungsspur übergegangenen, sehr schnell fahrenden 
Fahrzeug und einem davor auf der Strecke liegenden 
Fahrzeug von mittlerer Geschwindigkeit, das vielleicht 
gerade auf die Überholungsspur übergehen will, not- 
wendig sein werden, muß die Praxis lehren. Voraussicht- 
lich wird sich der Verkehr hier so zügig abwickeln, daß 
es auch in diesem Fall besonderer Zeichen nicht bedarf. 
Jedenfalls muß der, der von der rechten Seite auf die 
Überholungsspur übergehen will, auch hier erst in den 
Rückspiegel sehen. 

Ob der Überholende selbst seine Absicht, zu überholen, 
ankündigen muß, ist in der Verordnung und in der Aus- 
führungsanweisung nicht gesagt. In den Bestimmungen 
über die Warnzeichen ist ihm lediglich gestattet, 
das Überholen mit der Hupe anzukündigen. Schnelle 
Fahrzeuge werden sich dazu der auch bisher schon außer- 
halb geschlossener Ortsteile ausdrücklich zugelassenen 
Zwitscherpfeife oder Heulsirene bedienen. Ob später elek- 
trische Strahlsignale (Photozelle) in Betracht kommen, 
ist eine Kostenfrage. 

In engem Zusammenhang mit den Regeln für das Ver- 
halten im Verkehr steht auch die von der Verordnung 
und der Ausführungsanweisung nicht in diesem Abschnitt 
behandelte Vorschrift über das Treiben und Füh- 
ren von Vieh. Vieh darf nur auf der Fahrbahn ge- 
trieben werden. Gemeint ist hier offensichtlich die Fahr- 
bahn im Gegensatz zu dem Fuß- und Radfahrweg. Selbst- 
verständlich wird überall dort, wo Sommerwege oder Reit- 
wege vorhanden sind, nicht der befestigte Teil der Straße 
zum Viehtreiben benutzt werden. Hier ist auch auf eine 
Anregung des Generalinspektors für das deutsche Straßen- 
wesen aufmerksam zu machen, der darauf hinweist, daß 
das Viehtreiben auf Reichsstraßen eine starke Behinde- 
rung und Gefährdung des Verkehrs darstellt. Der Preu- 
Bische Innenminister hat deshalb die Polizeibehörden be- 
reits angewiesen, in geeigneten Fällen nach Benehmen 
mit dem Kreisbauernführer, Verbote für das Viehtreiben 
auf Reichsstraßen zu erlassen, wenn dies ohne Nachteil 


für die Landwirtschaft möglich ist und ohne allzu große 
Schwierigkeiten andere Wege gewählt werden können. 

Grundsätzlich neu geregelt ist das Vorfahrtrecht. 
Während bisher ohne Rücksicht auf die Verkehrsbedeu- 
tung und die Verkehrsleistungsfähigkeit das von rechts 
kommende Fahrzeug die Vorfahrt hatte, wobei es 
also gleichgültig war, ob dies eine Straßenbahn, ein Kraft- 
fahrzeug, ein Fuhrwerk oder ein Fahrrad war, und 

während für alle Fahrzeuggattungen die gleiche Aus- 
nahme galt, daß das auf einem Hauptverkehrsweg sich 
bewegende Fahrzeug die Vorfahrt gegenüber allen aus den 
Seitenwegen kommenden hatte, sind nunmehr zwei wesent- 
liche Änderungen zu beachten: 

1. Es gibt kein gesetzliches Vorfahrt- 
recht auf Hauptverkehrsstraßen mehr. 

2. Die Fahrzeuge sind nach ihrem Verkehrswert insofern 
abgestuft, als die Kraftfahrzeuge und Straßenbahnen 
(durch Maschinenkraft angetriebene Schienenfahr- 
zeuge) ein absolutes Vorfahrtrecht haben. 

Sie haben also gegenüber Radfahrern und Fuhrwerken 
auch dann ein Vorfahrtrecht, wenn sie von links kommen. 
Diese Sonderregel gilt jedoch nicht, wenn sie aus einer 
Seitenstraße kommend eine Hauptstraße kreuzen wollen, 
deren Vorfahrtrecht durch ein amtliches Verkehrszeichen 
geregelt ist. 

Der Radfahrer muß also künftig damit rechnen, daß 
ihm auch ein von links kommender Kraftfahrer nicht die 
Vorfahrt lassen wird. Andererseits haben alle, besonders 
aber die schnelleren Verkehrsteilnehmer zu beachten, daß 
die „zur schnelleren Abwicklung des Verkehrs den Kraft- 
fahrzeugen und Straßenbahnen eingeräumte Bevorrechti- 
gung“ „nicht durch Mißbrauch zur Behinderung des lang- 
sameren Verkehrs führen“ darf (Ausführungsanweisung 
zu $ 27) und daß ein Vorfahrtrecht nicht mehr besteht, 
wenn der langsamere Verkehrsteilnehmer schon in die 
Kreuzung eingefahren ist, während der schnellere erst an 
der Kreuzung eintrifft. Von dem langsameren 
Verkehrsteilnehmer, also auch dem Radfahrer, 
darf somitnichtverlangtwerden,daßerim 
Bereich der Kreuzung selbst noch zur Ge- 
währung des Vorfahrtrechts anhält. Im 
übrigen wird gerade an den Straßenkreuzungen der erst 
neuerdings wieder in einem Reichsgerichtsurteil bestätigte 
und auch für das neue Recht gültige Grundsatz zu be- 
achten sein, daß Verkehrssicherheit höher steht 
als Verkehrsbeschleunigung. 

Mit der Gleichstellung der Kraftfahrzeuge und Straßen- 
bahnen ist nicht gesagt, daß der Kraftfahrer diese Gleich- 
berechtigung rücksichtslos ausnutzen darf. Die Ausfüh- 
rungsanweisung macht vielmehr darauf aufmerksam, daß 
man ein Vorfahrtrecht von öffentlichen Verkehrsmitteln 
im Linienverkehr oder von vollbesetzten sonstigen Massen- 
verkehrsmitteln zwar nicht ausdrücklich aufgenommen 
habe. Auf diese Verkehrsmittel sei jedoch nach $ 25 RStV 
„nach den Umständen besondere Rücksicht zu nehmen, 
ihre Behinderung insbesondere zu vermeiden“. Daß die 
Vorrechte der Eisenbahn nach $ 79 der Eisenbahn-Bau- 
und Betriebsordnung unangetastet bleiben, ist ebenso 
selbstverständlich wie die Feststellung, daß die Reichs- 
straßenverkehrsordnung auf Kreuzungen von Straßen mit 
Eisenbahnstrecken nicht anzuwenden ist. 

Da die Vorfahrtrechte der „Hauptverkehrsstraßen‘“, 
Durchgangsstraßen, Fernverkehrsstraßen und „Straßen 
erster Ordnung“ dem Verkehrsbedürfnis entsprechend 
aufrechterhalten werden müssen, wird gegenüber dem bis- 
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herigen Rechtszustand eine wesentliche Vermehrung der 
Zeichen notwendig werden. Denn während bisher jedes 
Straßenbahngleis eine Straße zu einem Hauptverkehrsweg 
mit Vorfahrtrecht machte, während die Bezeichnung als 
Fernverkehrsstraße und, außerhalb geschlossener Orts- 
teile, die tatsächlichen Verkehrsverhält- 
nisse bestimmend für die Charakterisierung einer 
Straße als Hauptverkehrsweg waren, schafft nun- 
mehr erst das die Ausnahme von der Vorfahrtregel 
feststellende amtliche Verkehrszeichen das 
Ausnahmerecht. 

Konnte bisher ein Verkehrsteilnehmer, der sich einer 
breiten oder ortsbekannt verkehrswichtigen Straße 
näherte, sicher damit rechnen, daß sie zu einer der kraft 
Gesetzes bevorrechtigten Straßenkategorien gehöre, konnte 
ein auf einer Straße mit Schienengleis fahrender Kraft- 
fahrer sicher sein, daß er gegenüber dem Verkehr aus 
Querstraßen ohne Schienengleis bevorrechtigt war, so ent- 
scheidet nunmehr allein das amtliche Verkehrszeichen dar- 
über, ob die Vorfahrtrechte der von rechts kommenden 
Fahrzeuge und die qualifizierten Vorfahrtrechte der Kraft- 
fahrzeuge und Straßenbahnen zugunsten einer bevorrech- 
tigten Fahrbahn zurücktreten müssen. 


Das Zeichen, das ein besonderes Vorfahrtrecht an einer 
Kreuzung ankündigt, entsprieht dem Muster der drei- 
eckigen Warnungstafeln, Spitze des Dreiecks jedoch nach 
unten. Es trägt keine Aufschrift, bedeutet aber „Vorfahrt- 
recht auf der Hauptstraße achten“. Wo und solange es 
nicht angebracht ist, besteht kein Vorfahrtrecht der 
Hauptverkehrsstraße, Fernverkehrsstraße oder einer Straße 
erster Ordnung. 

Die neuen Vorfahrtrechtsregeln treten erst am 1. Januar 
1935 in Kraft. 

Das Vorrecht des sich geradeaus Bewegenden vor dem, 
der die Richtung des ihm auf derselben Straße Begegnen- 
den kreuzen will, ist auch in das neue Recht übergegangen. 
Es ist aber nicht mehr auf Fahrzeuge beschränkt, sondern 
gilt grundsätzlich für jeden Verkehrsteilnehmer, demgemäß 
z.B. auch für marschierende Kolonnen, Reiter, Radfahrer 
und andere Verkehrsteilnehmer. 

Die Verpflichtung, eine Richtungsänderung oder das An- 
halten anzuzeigen, ist ebenfalls auf sämtliche Verkehrsteil- 
nehmer einschließlich der Straßenbahnen und der Fuß- 
gänger ausgedehnt worden. Nur auf Fußwegen ist der 
letztere von dieser Verpflichtung befreit. 

(Schluß folgt im nächsten Heft.) 


Deutschlands Kraftfahrzeugbestand im Lichte der Statistik 


Der bedeutende Aufschwung, den der deutsche Kraft- 
fahrzeugbestand dank der fördernden Maßnahmen der 
Reichsregierung erfahren hat, kommt nirgends sichtbarer 
zum Ausdruck als in den sachlichen und nüchternen 
Zahlen der neuesten Kraftfahrzeugstatistik, die soeben 
— abgeschlossen nach dem Stande vom 1. Juli 1934 — 
der Öffentlichkeit unterbreitet wurde, Aus der Fülle des 
reichhaltigen Zahlenmaterials, das erschöpfende Auskunft 
über alle mit dem deutschen Kraftfahrzeugpark zusam- 
menhängenden Fragen gibt, sei zunächst die erfreuliche 
Tatsache herausgegriffen, daß nach der Stagnation in den 
Jahren vor der Machtübernahme durch den Führer erst- 
malig in dem Jahre 1933/34 ein beträchtliches Anwachsen 
des gesamten deutschen Kraftfahrzeugparkes zu verzeich- 
nen war. Der Gesamtbestand der in Deutschland vor- 
handenen Kraftfahrzeuge (einschl. der vorübergehend ab- 
gemeldeten) belief sich am 1. Juli 1934 auf 1887 632; 
gegenüber dem Bestande vom 1. Juli 1933 bedeutet das 
eine Steigerung um rund 12 v.H. Die stärkste Zunahme 


unter den einzelnen Kraftfahrzeugarten hatten die Per- 
sonenkraftwagen zu verzeichnen, deren Bestand um 
16,1 v.H. auf 674523 Stück anstieg. Weiterhin waren 
vorhanden 983 994 Krafträder (darunter 542847 Klein- 
krafträder), 191715 Lastkraftwagen, 37400 sonstige 
Kraftfahrzeuge (Zugmaschinen sowie Kraftfahrzeuge für 
Feuerlöschzwecke und Straßenreinigungsmaschinen), 
Welche Fülle von Arbeits- und Verdienstmöglichkeiten, 
von Lohn und Brot für Hunderttausende bisher zur 
Arbeitslosigkeit verurteilter Volksgenossen ist in dieser 
Steigerung des Bestandes der in Deutschland vorhandenen 
Kraftfahrzeuge enthalten! Wie fruchtbar und arbeit- 
spendend sich allein die Automobilausstellung auswirkte, 
geht aus der beträchtlichen Steigerung der Neuzulassung 
von fabrikneuen Kraftfahrzeugen im Deutschen Reich 
(ohne Saargebiet) in den Frühlings- und Sommermonaten 
des Jahres 1934 hervor. Die Zulassung von fabrikneuen 
Personenkraftwagen stieg allein von 4386 im Februar 1934 
auf 8472 im März, um sich unter Auswirkung der auf der 


Bestand an Kraftfahrzeugen (einschl. der vorübergehend abgemeldeten) am 1. Juli 1984. 
































Personen- | Last- Kraft 
kraftwagen | kraftwagen | ® en Spreng Zug 
Land Krafträder m rt Feuerlösch- | maschinen | maschinen Insgesamt 
omnibusse karren zwecke 
Preußen issues nn 548 443 390 507 114 201 283297 1.098 21171 1.077 747 
Bayern). 137 981 72708 18 148 375 115 2545 231 867 
SECHSCHER uses 101 836 65 579 19 828 468 126 1 869 189 706 
Württemberg ...........2.r...0: 45 036 33 479 8527 | 126 59 895 88 122 
Badon een ee 35 889 28 870 714 | 95 64 792 72 854 
Phurmean...useenanes nern 28 107 17729 4005 103 23 865 50 832 
Bosse ee 20.488 14 453 4112 38 30 686 39 807 
Hamburg... aes0ncs en 16 242 18 941 7410 62 52 657 43 364 
Mecklenburg. .........22r222200: 14 894 7891 1723 42 12 1017 25 579 
Oldenburetr sus une sans 8512 4 938 1127 70 8 239 14 889 
Braunschweig............22..0.. 9421 6 432 1676 32 13 461 18.0385 
Bremen essen 4271 5 674 1815 34 14 278 12.086 
Anal. ae 6715 3611 818 22 3 242 11 411 
EiPperr une 3680 1 682 436 {% 2 163 5 970 
Ebene nennen 1699 1572 627 7 6 | 62 3973 
Schaumburg Lippe .............. 780 462 118 2 — | 28 1390 
Deütsches Reich „+... -........ 983 994 674 523 | 191 715 3810 1620 81 970 1 887 682 
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Ausstellung erteilten Aufträge im April auf 12065, im 
Mai auf 14233 und im Juni auf 15 396 zu erhöhen. Ähn- 
liche Tendenzen zeigt die Neuzulassung von Krafträdern, 
von denen im Februar 1934 insgesamt 2998, im Mai da- 
gegen 13450 fabrikneu zum Verkehr zugelassen wurden. 

Im übrigen verteilen sich die im Deutschen Reich vor- 
handenen 1,88 Millionen Kraftfahrzeuge auf die einzelnen 
Länder wie folgt: 

Auf Preußen allein entfallen — wie aus vorstehender 
Tabelle ersichtlich ist — mehr als die Hälfte aller in 
Deutschland vorhandenen Kraftfahrzeuge (57,1 v.H.). 
Unter den deutschen Großstädten nimmt Berlin 
als einzige Stadt mit einem Kraftfahrzeugpark von mehr 
als 100 000 Fahrzeugen unumstritten die führende Stelle 
ein. In der Reichshauptstadt waren am 1. Juli 1934 ins- 
gesamt 134 810 Kraftfahrzeuge aller Art einschl. der vor- 
übergehend abgemeldeten vorhanden — ein Bestand, den 
keine andere deutsche Stadt auch nur annähernd erreicht. 
Hamburg folgt als Stadt mit dem nächstgrößten Kraft- 
fahrzeugpark mit 40 816 Kraftfahrzeugen erst in weitem 
Abstande. Unter den zehn bedeutendsten Städten (im Hin- 
blick auf die Motorisierung ihres Verkehrs) folgen 
3. München mit 36272 Fahrzeugen, 4. Leipzig: 24 333, 
5. Dresden: 24 413, 6. Köln: 22 723, 7. Frankfurt a. Main: 
20 671, 8. Stuttgart: 18 377, 9. Nürnberg: 16 855, 10. Bres- 
lau: 16 740. 

An der Einwohnerzahl gemessen, hat München die 
größte Kraftfahrzeugdichte aufzuweisen. In der Stadt an 
der Isar entfällt ein Kraftfahrzeug bereits auf 20 Ein- 
wohner — während sich in Berlin eine Kraftfahrzeug- 
dichte von 31 Einwohnern je Kraftfahrzeug ergibt. Da- 
gegen bleibt Hindenburg in Oberschlesien mit 84 Ein- 
wohnern je Kraftfahrzeug weit hinter der Kraftfahrzeug- 
diehte der übrigen deutschen Städte zurück, wie denn 
überhaupt ganz Oberschlesien im Vergleich mit anderen 
preußischen Provinzen noch verhältnismäßig wenig Kraft- 
fahrzeuge aufzuweisen hat. 

Im gesamten Deutschen Reich entfällt jetzt — auf Grund 
der vorhandenen Einwohner — bereits auf 35 Personen 
ein Kraftfahrzeug, während sich die entsprechende 
Verhältniszahl im Vorjahre (am 1. Juli 1933) noch auf 
39 Personen belief. Im übrigen kommt nach dem Stande 
vom 1. Juli 1934 in Deutschland auf je 66 Einwohner ein 
Kraftrad, auf je 97 Einwohner ein Personen- 
kraftwagen und auf je 341 Einwohner ein Last- 
kraftwagen. 

Was die Größenklassengliederung betrifft, 
so nahm die Zahl der kleinsten Wagen bei den Personen- 
kraftwagen verhältnismäßig am stärksten zu. Kleine 
Personenkraftwagen mit Verbrennungsmaschinen bis 
400 cem Hubraum hatten eine Zunahme um 80,6 v.H. zu 
verzeichnen. In der nächstfolgenden Klasse mit Ver- 
brennungsmaschinen von einem Hubraum von 400 bis 
1000 cem trat eine Bestandsvermehrung um 32,1 v.H. ein; 
die Personenkraftwagen mit Maschinen der Klasse 1 bis 
1,5 Liter vermehrten sich um 27,1 v.H., diejenigen der 
Klasse 1,5 bis 2 Liter um 18,5 v.H. 

Von der Gesamtzahl der im Deutschen Reich am 1. Juli 
1934 vorhandenen 595844 Personenkraftwagen 
(ausschließl. Kraftomnibusse und ohne die vorübergehend 
abgemeldeten Kraftfahrzeuge) entfällt der weitaus größte 
Teil auf die Maschinen mit einem Hubraum von 1000 bis 
1500 ceem — nämlich 188360 oder 31,7 v.H.; es folgen 
139 504 oder 23,4 v.H. mit einem Hubraum von 1500 bis 


2000 cem; die nach der Bestandsgröße nächstfolgende 
Kategorie (400 bis 1000 cem) ist mit 104 337 Fahrzeugen 
(17,5 v.H.) vertreten. Im Laufe der letzten Jahre zeigen 
die Personenkraftwagen mit Maschinen bis zu 2 Liter 
Hubraum eine ständig steigende Zunahme. Noch im 
Jahre 1932 machten die Personenkraftwagen bis zu 2 Liter 
erst 63,6 v.H. des Gesamtbestandes an Personenwagen 
aus; 1933 stieg ihr Anteil auf 67,8 v.H., um am 1. Juli 
1934 eine erneute Steigerung auf 72,9 v.H. zu erreichen. 

Die Zahl der 2- bis 3-Liter-Wagen zeigte dagegen nach 
den Aufzeichnungen des Statistischen Reichsamtes abneh- 
mende Bestände, und erst in den höchsten Klassen von 
3 Liter aufwärts ergeben sich — allerdings gering- 
fügige — Zunahmen. 

Ähnliche Erscheinungen finden sich übrigens bei den 
Krafträdern vor. Auch hier sind die kleinen Klassen 
an der Bestandssteigerung stärker beteiligt als die großen. 
Von der Gesamtzahl der vorhandenen Krafträder (ohne 
vorübergehend abgemeldete) — insgesamt 933 763 — ge- 
hörten am 1. Juli 1934 nicht weniger als 539 840 oder 
57,8 v.H. zur Klasse der Kleinkrafträder bis zu 200 cem 
Hubraum (1933: 478601 oder 56,2 v.H.). Dagegen zeigt 
sich bei den Lastkraftwagen eine starke Zunahme 
der Fahrzeuge mit 2 bis 3t Eigengewicht, deren Bestand 
um 4798 Stück oder 19,1 v.H. anstieg. Ebenso hatten die 
schwersten Lastkraftwagen von über 5,5t Eigengewicht 
eine Steigerung um 1668 Fahrzeuge oder 18,3 v. H. zu ver- 
zeichnen. Die kleinen Lastkraftwagen bis zu 1t Eigen- 
gewicht, zu denen auch die an Beliebtheit stark zuneh- 
menden Dreiradlieferfahrzeuge gehören, folgen dagegen 
mit einer Bestandszunahme um 16,5 v.H. erst an letzter 
Stelle. 

Was den Verwendungszweck der in Deutsch- 
land vorhandenen Kraftfahrzeuge betrifft, so fanden von 
den Personenkraftwagen die meisten für beruf- 
liche oder gewerbliche Zwecke ihrer Eigentümer Ver- 
wendung; im Dienste von Behörden standen 8180 — 
weitere 2032 wurden als Krankenkraftwagen gebraucht —, 
eine größere Anzahl endlich — 31543 — fanden als 
Droschken oder Omnibusse im öffentlichen Verkehr Ver- 
wendung. 

Die Lastkraftwagen, die sich aus 96 835 Fahr- 
zeugen mit einem Eigengewicht bis zu 2t, aus 68760 
Fahrzeugen über 2t und 3117 Elektrokarren zusammen- 
setzen, werden ihrer Zweckbestimmung entsprechend in 
Handels- und Gewerbebetrieben einer wirtschaftlichen Be- 
triebsführung dienstbar gemacht. Von den Fahrzeugen 
über 2t Eigengewicht wurden zu gewerblichen Zwecken 
43 854 Lastfahrzeuge verwendet; bei der Eisenbahn und 
im Transportgewerbe fanden weitere 14 866, im Dienste 
von Behörden 7405, in land- und forstwirtschaftlichen Be- 
trieben 1519 und als Brennstoffkesselwagen 1116 Fahr- 
zeuge Verwendung. Dazu kommen zur Lastenbeförderung 
weitere 16884 Zugmaschinen in land- und forstwirt- 
schaftlichen Betrieben und 13 521 für andere Zwecke. 

Endlich sind an „sonstigen Kraftfahr- 
zeugen“ vorhanden 3800 Kraftwagen für das Feuer- 
löschwesen und 1613 Straßenreinigungsmaschinen. 

Einschließlich der 933763 Krafträder, die mehr 
oder minder privatsportlichen oder beruflichen Zwecken 
dienen, sind damit die am 1. Juli 1934 in Deutschland vor- 
handenen Kraftfahrzeuge (ohne die vorübergehend ab- 
gemeldeten) nach ihren Verwendungsarten aufgegliedert. 
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nach den A. I. B. Vorschriften der Deutschen Reichsbahn 


für Abdichtungen gegen Grund- und Tageswasser 
bei Tunnels, Brücken, Gewölben, Talsperren usw. 


Bedachungen 
H. TTIMMERMANN 


/ MINDEN IN WESTFALEN 


Wirtschaftsplanung und Wirtschaftsführung 


Von W.H.Blöcker und Dr. W. Puttkammer 


II. Struktur und Entwicklung der deutschen Bevölkerung 


Ist das Land, die Landschaft, die Grundbasis, auf der 
das Wirtschaftsleben sich aufbauen kann, so ist das 
Volk sein Träger. Es ist Objekt und Subjekt, Konsument 
und Produzent zugleich. Und nicht nur die Gesamtbe- 
völkerung als Ganzes ist gleichzeitig Träger von Ver- 
brauch und Erzeugung, jeder einzelne Mensch ist es. Als 
Verbraucher beeinflußt von den manniefaltigsten natür- 
lichen, psychologischen, sozialen und wirtschaftlichen 
Faktoren, als Erzeuger durch Veranlagung und Beruf 
in den Wirtschaftsprozeß hineingestellt, bildet jeder 
Volksangehörige für sich einen Wirtschaftsorganismus, 
eine Wirtschaftszelle. Niemals — auch in den primitiv- 
sten Wirtschaftsformen nicht — steht er aber isoliert da; 
nur eingeordnet in einen höheren Organismus des sozialen 
Lebens, ins Volk, ist ihm menschliches Leben möglich. 
Dieses Volk aber ist — auch wirtschaftlieh— nicht nur 
die Summe aller in ihm vereinigten Einzelwesen, wie 
es die individualistisch-mechanische Soziallehre glaubte, 
es ist durch die Bindungen, durch die Zusammenfassung 
und gerade auch durch die planmäßige Wirtschaftsorga- 
nisation etwas Höheres, Eigenes, ein wirklicher Organis- 
mus. Genau so wie der Mensch nicht die Summe von 
biologischen Zellen ist, sondern eben ein lebender Mensch, 
so lebt und entwickelt sich auch das Volk. Die statisti- 
sche Erfassung der Bevölkerung kann zunächst aller- 
dings immer nur ein Bild von der Summe der Einzel- 
wesen geben, Die qualitative, psychische, willensmäßige 
Darstellung eines Volkes ist mit Ziffern nieht möglich; 
sie zu erfassen, muß der Intuition der Führerpersönlich- 
keit überlassen bleiben. Dennoch aber ergeben sich aus 
den Ziffern der Statistik Einblicke in die Zusammen- 
hänge zwischen den einzelnen Gliedern des Volkes. 
Überdies ist es für die Wirtschaftsführung unerläßlich, 
die quantitative Gliederung und Entwicklung der Bevöl- 
kerung genau zu kennen und zu verfolgen. Diese Zah- 
len geben die besten Aufschlüsse über den wirtschaft- 
lichen Bedarf, sie liefern das eigentliche Rohmaterial für 
den Wirtschaftsplan. 


Die Struktur der Bevölkerung. 
Der Mensch unterliegt als Konsument den verschieden- 


sten Einflüssen. Die Reflexe der Landschaft auf den 
Konsum wurden bereits angedeutet, ebenso die des 
Wohnortes. Als dritter natürlicher Einfluß käme noch 


der der Abstammung, der Rasse und des Stammes 
hinzu. Hierüber liegen genaue und einwandfreie stati- 
stische Erhebungen nicht vor, sie sind auch außerordent- 
lich schwierig; als vollgültiger Ersatz für die Zwecke der 
Bedarfsforschung läßt sich hier die Gliederung nach der 
Landschaft verwenden. Auf den Bedarf wirkt nämlich 
die Verschiedenheit der Stämme hauptsächlich durch die 
Unterschiede in ihren Sitten. Und gerade diese sind 
offenbar mehr an die Landschaft als an die Abstammung 
gebunden. Die verhältnismäßig starke Mischung der Be- 
völkerung durch die Binnenwanderungen im letzten Jahr- 
hundert hat zwar den Intensitätsgrad der Unterschiede 
in Sitten und Gebräuchen in ihren Wirkungen auf den 
Bedarf abgeschwächt, hat sie aber landschaftlich kaum 
verschoben. Im Gegenteil hat wahrscheinlich z. B. der 
nach Bayern verpflanzte Norddeutsche sich in der Regel 
— zum mindesten in späteren Generationen — den baye- 
rischen Gebräuchen und Konsumgewohnheiten angepaßt, 
statt seine ursprünglichen Stammesgebräuche zu wahren. 
So wird man bei der Bedarfsforschung die Gliederung 
des Volkes nach Stämmen (die in kultureller, historischer 
und auch in produktionswirtschaftlicher Hinsicht von gar 
nicht zu überschätzender Bedeutung ist) zugunsten der 
Landschaftsgliederung vernachlässigen können. 


Wichtiger für den Bedarf — wenigstens für den in 
einigen speziellen Dingen — ist die Gliederung nach 
Religionsgemeinschaften. Nach den Ergeb- 
nissen der vorjährigen Zählung gehörten im Durchschnitt 
des Reiches der evangelischen Kirche 62,7, der katholi- 
schen 32,5, der israelitischen Religionsgemeinschaft 
0,8v.H. der Bevölkerung an, 4v.H. standen außerhalb 
dieser Gemeinschaften. Die Verteilung in den einzelnen 
Gebieten des Reiches ist sehr ungleichmäßig. Es gibt 
z.B. Bezirke mit 95 v.H. Evangelischen (Pommern, Meck- 
lenburg, Schleswig-Holstein) und solche mit 10v.H. 
(Oberschlesien). Im großen ganzen liegt die Trennungs- 
linie — mit einzelnen Ausnahmen, wie gerade Oberschle- 
sien — hier zwischen dem protestantischen alten Preußen 
und dem überwiegend katholischen Süd- und West- 
deutschland, wo nur Württemberg und Hessen eine pro- 
testantische Mehrheit haben. 

Außer der eigentlichen wirtschaftlichen Gliederung der 
Bevölkerung (nach Beruf und Einkommen, nach wirt- 
schaftlicher und sozialer Stellung) und der Gliederung 
nach Haushalten, die späterer Behandlung vorbehalten 
bleiben sollen, und neben der schon erörterten Einteilung 
nach Bezirken und Wohngemeinden sind einige andere 
statistisch erfaßbare Faktoren für die Verschiedenheit 
der Bedarfsgestaltung sehr bedeutsam, auf die hier hin- 
gewiesen sei: Muttersprache, Geschlecht, Alter, Familien- 
stand. 

Die Muttersprachen statistik zeigt dabei die ge- 
ringsten Differenzen. Das Deutsche Reich ist sprachlich 
mit ganz geringen Ausnahmen ein völlig einheitlicher 
Staat. Die Ergebnisse der Zählung von 1933 liegen bis- 
her noch nicht vor. 1925 hatten von den deutschen 
Reichsangehörigen 98,5v.H. nur Deutsch als Mutter- 
sprache angegeben. Daneben finden sich als bodenstän- 
dige Sprachen auf deutschem Gebiet noch Polnisch, Masu- 
risch, Wendisch (Sorbisch) und mit einigen Tausend auch 
Dänisch. Hinzu kommen die in Deutschland wohnenden 
Angehörigen fremder Staaten, die ja auch als Konsumen- 
ten auftreten. Hier war das Verhältnis so, daß auf 
1000 Personen der Reichsbevölkerung im Durchschnitt 
15 Fremde kamen. Aber auch von diesen staatsrechtlich 
Fremden sprachen 75 v. H. Deutsch als Muttersprache. 

Die Gliederung der Bevölkerung nach dem Ge- 
schlecht ergibt, daß 1933 von der Gesamtbevölkerung 
von 65,2 Mill. (ohne Saargebiet) 31,7 Mill. Männer und 
33,5 Mill. Frauen waren. Auf 1000 Männer kamen 
1059 Frauen. Der Frauenüberschuß, der bei den euro- 
päischen Völkern die Regel bildet, ist durch die Folgen 
des Weltkrieges überall verstärkt worden. Er ist jetzt 
in der Rückbildung auf einen normalen Stand begriffen. 
Bei der letzten deutschen Vorkriegszählung entfielen auf 
1000 männliche 1029 weibliche Personen. Auf dieses 
Normalniveau scheint die Entwicklung jetzt wieder all- 
mählich hinzusteuern, nachdem die Zählungen vom Jahre 
1919 mit etwa 1100 und vom Jahre 1925 mit 1067 Frauen 
gegenüber 1000 Männern abnorm hohe Zahlen gezeigt 
hatten. 

In den einzelnen Bezirken des Reiches ist der Frauen- 
überschuß durchaus nicht einheitlich. Es gibt Gebiete, 
in denen noch heute auf 1000 Männer weit mehr als 
1100 Frauen treffen, nämlich Berlin (1169), der Reg.- 
Bezirk Breslau (1112) und der Zwickauer Bezirk (1111). 
Andererseits weisen manche Bezirke sogar ein Frauen- 
defizit auf, nämlich die Reg.-Bezirke Allenstein (994 Frauen 
auf 1000 Männer), Münster (996), Aurich (994), Lüneburg 
(991) und mit der geringsten Frauenziffer Stade (978). 
Im allgemeinen ist, wie die Tabelle I zeigt, der Frauen- 
überschuß in einer Gemeinde um so höher, je größer die 
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Gemeinde ist; am höchsten ist er in den Großstädten, am 
niedrigsten auf dem platten Lande. Von dem gesamten 
Frauenüberschuß des Reiches, der 1,9 Millionen beträgt, 
entfallen nicht weniger als 57v.H. (1,1 Mill.) auf die 
Großstädte. 


Tabelle I 


Der Frauenüberschuß im Deutschen Reich 
nach Gemeindegrößenklassen. 





kommen 





weibliche 
In Gemeinden mit Einwohnern Personen 
auf 1000 
männliche 
weniger als 2000 (ländliche Bevölkerung) ....... 1002 
und zwar: 
weniger. alS"10D: „en. nennen ee 948 
109: Bismiiter BO ....000.. re 984 
Wr. Meere 1005 
1000-5 4. - 20004. re ra | 1025 
2000 und mehr (städtische Bevölkerung) ........ 1088 
und zwar: 
2000 bis unter 5000 (Landstädte)........ 1045 
5000 „ “ 20000 (Kleinstädte) ....... 1067 
2000 „ „2100000 (Mittelstädte)....... 1085 
100000 und mehr (Großstädte).......- 1114 
darunter: 
100000 bis unter 200000 .........serss 20000. 1096 
200000 „ 4; 7500000 ae 1086 
500000 und mehr (ohne Berlin).............. 1113 
Stadt. Berlin. -a.chnsuesen sen ehe engere 1169 
Insgesamt 1059 


Eine Angelegenheit von außerordentlicher Bedeutung 
für die Wirtschaftsplanung ist der Altersaufbau 
der Bevölkerung. Er gibt Auskunft nicht nur über den 
gegenwärtigen Bedarf, soweit er durch die Altersklasse 
bestimmt wird, er läßt auch Schlüsse zu auf die künftige 
Zusammensetzung des Volkes und ermöglicht so eine 
Planung auf längere Sicht. Leider hat auch hier das 
Statistische Reichsamt die Ergebnisse der vorjährigen 
Volkszählung bisher noch nicht veröffentlichen können, 
und es müssen daher noch die Zahlen von 1925 zum 
Ausgangspunkt genommen werden. Sie zeigen (Tab. II) 


Tabelle II 


Die Verteilung der Bevölkerung des Reiches 
auf Altersstufen 
1910 und 1925. 

(Anteilszahlen; Summe aller Altersstufen —= 100.) 























Altersstufen 1910 1925 
(Jahre) zusam- männ-| weib- [zusam-| männ-| weib- 
men | lich lich | men | lich | lich 
Bis unter 5....... 12,1 | 125 | 118 | 93 | 98 | 89 
5 bis unter 10....| 11,4 11,5 11,2 63 | 6,5 6,1 
10 „„ 2....| 106 | 109 | 108 | 100 | 105 | 985 
DB nam RD... 97| VER | 10,4 | 108 1:10,41 
ee ...| 50 | are | 95 | 10110 
3°, 80...| 72 | 78 Dem| 85 | 55 | 88 
Bee 365... TE 75 PT | 69 er 
BB 410... BA 06 | 65 | 65 | 7 
0 Be... BI | DUM 68| 62 6 
45.5 80. 48 5,0 4,9 6,3 62 | 61 
0 5 md. 48 | 40| #51 58 | 52 | 58 
55 „ 60... 8,4 3,1 3,6 4,4 4,2 4,6 
Bin ne. 2 30T | 8 
Be. in Wenn Se a4 | Bea | 
70... ae | 18 1 | 
75 80:....| 0,8::1-2.06 0,9 1,0 1,0 0,9 
80 und mehr re; 0,5 0,3 0,6 0,7 0,4 0,9 
Insgesamt | 100,0 100,0. | 100,0 1100,0 | 100,0 | 100,0 
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eine durchaus andere altersmäßige Zusammensetzung des 
deutschen Volkes als in der Vorkriegszeit. Während die 
Anteile der einzelnen Altersgruppen an der Gesamt- 
bevölkerung 1910 — in ein Schaubild übertragen — eine 
regelmäßige Pyramide zeigen würden, in der der Anteil 
der Jüngsten, die Basis, am breitesten, der der Ältesten, 
die Spitze, am schmalsten ist und alle Zwischenklassen 
mit genauer Regelmäßigkeit sich dazwischen fügen, ist 
das Bild der Nachkriegszeit ein ganz anderes. Es zeigt 
— neben den Kriegsverlusten in der männlichen Bevöl- 
kerung — vor allem deutlich den Geburtenausfall in der 
Kriegszeit.. Dabei muß beachtet werden, daß diese 
schwach besetzten Jahrgänge nun mit jedem Jahr in eine 
höhere Altersstufe aufrücken. Der Geburtenausfall des 
Krieges ist in der Nachkriegszeit keineswegs ersetzt wor- 
den, sondern der Altersaufbau ist weiter beeinträchtigt 
durch die niedrigen Geburtenzahlen der Nachkriegsjahre, 
die erst mit dem Jahre 1933 etwas ansteigen. Im ganzen 
steht heute und für die nächsten Jahre die Nachwuchs- 
schicht gegenüber den älteren Jahrgängen an Bedeutung 
als Konsument zurück. 

Durch Berechnungen und Fortschreibungen läßt sich 
der künftige Altersaufbau der Bevölkerung mit einer ge- 
wissen Sicherheit voraussagen. Das Reichsamt hat so die 
Altersverteilung für die Zeit bis 1940 berechnet (Ta- 
belle III). Dieser Berechnung liegt freilich die Annahme 
zugrunde, daß die jährliche Geburtenziffer von 1928 ab 
sich auf der gleichen Höhe hält wie 1927, eine Voraus- 
setzung, die sich noch als zu optimistisch erwiesen hat; 
trotzdem sind die Berechnungen als ungefährer Anhalts- 
punkt verwendbar. Wie stark die Überalterung des deut- 
schen Volkes ist, davon zeugen folgende Ziffern, wobei 
die für 1945 nur als Zeichen dafür dienen mögen, wie 
es gekommen wäre, wenn die nationalsozialistische Regie- 
rung nicht durch ihre bevölkerungspolitischen Maß- 
nahmen die Entwicklung abgebogen hätte. Es beträgt 
der Anteil an der Gesamtbevölkerung in Prozenten: 

1900 1925 1945 
der Kinder (bis zu 15 Jahren) 34,8 25,6 22,0 
der Greise (über 65 Jahre) 49 5,9 9,0 
der übrigen Erwachsenen (15 bis 65 Jahre) 60,3 68,5 69,0. 


Die Bedeutung der Altersgliederung für die Bedarfs- 
gestaltung ist ohne weiteres klar. Sie liegt nicht nur 
etwa in den vom Schulwesen ausgehenden Reflexen auf 
die Wirtschaft. Der Bedarf an Waren und Leistungen 
für Kinder muß bei der bisherigen Entwicklung allge- 
mein sinken, der an Waren für Erwachsene steigen. Der 
Wohnungsbedarf ist ein ganz anderer bei einer Bevölke- 
rung mit vielen Erwachsenen als bei einer solchen mit 
vielen Kindern. Der Bedarf an Nahrung und Kleidung, 
an Genußmitteln und an Hausrat ist weitgehend abhängig 
von der Altersgliederung. Hingewiesen sei aber auch 
auf die Einwirkungen der Altersschiehtung auf die Pro- 


duktion. Die Frage der Lehrlingsverknappung oder des 
Lehrlingsüberangebots, die der ausreichenden Fach- 
arbeiter- und Angestelltenschaft, des Hochschulwesens 


und damit der Forschung, der Rationalisierung und Ma- 
schinisierung, sie alle sind abhängig in ihrer Beantwor- 
tung von dem Altersaufbau der Bevölkerung und von 
dem damit im Zusammenhang stehenden Durchschnitts- 
alter der Arbeiterschaft. Schließlich aber hat die Alters- 
struktur des Volkes sehr starke Wirkungen auf das — 
mit der Konsumkraft eng im Zusammenhang stehende 
— Problem der Versorgungskosten für den überalterten, 
nieht mehr erwerbsfähigen Teil der Bevölkerung, für die 
Belastung der Kaufkraft mit Beiträgen für die Sozialver- 
sicherung oder mit Steuern, die durch Unterstützungs- 
zahlungen notwendig werden. Bedarfslenkung und Be- 
völkerungspolitik erweisen hier ihren engen Zusammen- 
hang. 

Die regionalen Verschiedenheiten des Altersaufbaus 
fallen, ähnlich wie es bei der Geschlechtsgliederung fest- 
zustellen war, ungefähr zusammen mit der Differenzierung 
in Stadt und Land, resp. mit der in großstädtisch oder 


ländlich beeinflußte Gebiete. Die Landbevölkerung ist 
charakterisiert durch ein relativ starkes Hervortreten 
der jugendlichen und der alten Bevölkerung, die Städte, 
und besonders die Großstädte, dagegen durch starke Be- 
setzung der im Erwerb stehenden, mittleren Altersklassen. 
Als Beispiel des schärfsten Gegensatzes sei die prozen- 
tuale Verteilung der Gesamtbevölkerung Berlins und Ost- 
preußens aufgeführt. Es standen im Alter von 
in Berlin in Ostpreußen 


unter 15 Jahren 16,6 29,8v.H. 
15 bis 65 Jahren 77,8 63,0 v.H. 
über 65 Jahren 5,6 7,2v.H. 


Schließlich ist auch noch der Familienstand von 
Einfluß auf die Bedarfsgestaltung (Tabelle IV). Nament- 
lich für die Wohnungsfrage und den Haushaltsbedarf, 
aber auch für andere Wirtschaftszweige, so z.B. für das 
Gaststättenwesen, sind diese Ziffern und ihre Verände- 
rungen sehr wichtig. Noch wichtiger sind sie — kombi- 
niert mit den Zahlen der Altersgliederung — als Aus- 
gangspunkt für die Beobachtung der Bevölkerungs- 
bewegung. 


Die Eheschließungen. 


Wie wichtig die Zahl der Eheschließungen für die Be- 
darfsweckung und damit für die Ingangsetzung eines 
Wirtschaftskreislaufes ist, das hat die nationalsozialistische 
Regierung durch ihre Politik der Förderung von Ehe- 
schließungen gezeigt. Mag diese Politik vielleicht auch 
mit durch bevölkerungspolitische Erwägungen verur- 
sacht gewesen sein, ihre unmittelbarsten Wirkungen 
zeigten sich außer in einer Entlastung des Arbeitsmarktes 
in augenfälliger Weise in der Belebung des Bedarfs. Die 
Zahl der Eheschließungen ist abhängig von der Zahl der 
unverheirateten, aber im heiratsfähigen Alter stehenden 


Personen, von ihrer wirtschaftlichen Lage und — meist 
damit zusammenhängend — von ihrer Heiratslust. Auf 
die beiden letzteren Faktoren kann — wie wir es er- 


leben — die Wirtschaftsführung und die Wirtschafts- 
planung unmittelbar einwirken. Die durchschnittliche 
Zahl der Eheschließungen im jetzigen Gebiet des Deut- 
schen Reiches war vor dem Kriege 7,8 auf 1000 Einwoh- 
ner. Im Kriege sank diese Zahl fast auf die Hälfte. 
Nachher wurden die versäumten Eheschließungen nach- 


Tabelle II 
Voraussichtliche Größe und Altersgliederung der Bevölkerung in den kommenden Jahren (in 1000). 












































Altersgruppe (Jahre) 1934 1935 1936 1937 1938 1939 1940 
Männliche Bevölkerung 
Unter ld asseiasiernneen 6419,3 6347,4 6309,1 6271,9 6212,0 6180,2 6180,2 
18 Bis: unter 14 2.2.0000 1266,6 1200,0 1121,3 1086,6 1108,3 1103,0 1043,53 
en Meran 808,3 1123,7 1262,6 11964 1117,8 1083,2 1104,8 
nn Werecurcnnne 663,9 639,2 804,8 1119,0 1257,2 1191,2 1113,0 
18 „ Pe 2 RE. :.o2:. 1072,5 814,4 659,9 635,2 800,0 1112,2 1249,5 
20 ME 7: EEE. 7 3144,9 3089,6 2906,2 2641,0 2312,6 20222 | 1898,0 
ne Mies ee 3108,4 3140,7 3166,5 3136,2 3125,5 30766 | 30,5 
ee le anne 5048,6 5232,4 5391,6 5550,8 5703,6 5842,0 | 59446 
BE en 3753,83 3766,1 3791,5 3840,9 3895,7 39781, 4096,1 
50 ie 3338,5 334,8 3337,2 3326,5 3329,7 33332 | 3331,2 
0°; VE : Eee ;... 1268,7 1299,3 1345,2 1415,1 1455,8 14541 | 1461,9 
65 Pe || SEE 722. 943,6 972,0 998,4 989,9 1027,5 10585 | 1084,5 - 
70: und: mehr...-.:.++ 400.002 1133,8 11722 | 1206,9 1246,4 1279,8 1314,5 1356,8 
Insgesamt 31970,4 32138,8 | 32301,2 32455,9 32605,5 32749,0 32886,4 
Weibliche Bevölkerung 
322792 %. 1 EEREIEREREERE®: 6212,0 614,1 6104,1 6068,8 6013,3 5984,0 5984,0 
12=bis: unter IE 2.0... 0nneenn 1229,5 1165,1 1088,7 1053,3 1072,0 1066,0 1010,8 
en, ÜMessiaesesaeen ee 782,8 1087,9 1225,9 1161,6 1085,5 1050,2 1068,7 
2 ME na eg 646,1 622,4 779,2 1083,6 1221,0 1157,0 1081,1 
er 5 Mean 1056,4 798,3 642,7 619,1 775,2 1077,9 1214,5 
20 » et DD ne een 3105;: 3048,5 2869,8 2603,9 2278,1 1988,5 1854,9 
BET, Menensseiee 3117,8 3139,6 3151,6 31122 3096,0 3046,0 2990,38 
30.-.;, u Werne 5587,0 5663,4 5716,6 5778,8 5846,0 5910,6 5969,7 
1 in a RR. 4510,0 4582,6 4658,7 4745,9 4814,2 4890,8 4965,6 
Br Meinenasrreeruunt 3639,5 3677,6 3710,5 3733,1 3778,2 3821,0 3868,1 
80 Fa : EEE EEE 1355,2 1389,6 1439,4 1528,8 1557,1 1594,5 1618,7 
60°. u WW u 1051,7 1075,7 1103,1 1086,7 1129,7 1160,9 1191,1 
TORE SDENT. 4... 1428,5 14682 | 1502,3 1541,2 1570,2 1604,2 1644,9 
Insgesamt | 833721,3 33860,0 | 33992,6 34117,0 34236,5 34851,6 |  84457,4 





Die Bevölkerungsbewegung. 


Neben der Bevölkerungsgliederung ist bei der Wirt- 
schaftsplanung die Bevölkerungsbewegung zu beachten, 
d.h. die ständigen Veränderungen in der Bevölkerungs- 
größe. Diese Veränderungen beruhen auf den Geburten, 
den Sterbefällen und den Ein- und Auswanderungen. Zur 
Feststellung der Bevölkerungsbewegung muß man ferner 
die Eheschließungen beobachten, die die Änderungen im 
Familienstand und damit in der Bedarfsschichtung ver- 
ursachen. Aus dem Geburtenüberschuß oder -defizit und 
aus dem Wanderungssaldo ergibt sich die Bevölkerungs- 
entwicklung. Schließlich sind wesentlich für die regio- 
nalen Veränderungen des Bedarfs die Binnenwanderun- 
gen, die Umsiedlungen zwischen den einzelnen Bezirken 
des Reiches und zwischen den verschiedenen Siedlungs- 
klassen (Großstadt, Kleinstadt, Landgemeinde usw.). 





geholt, bis 1924/25 etwa der normale Stand wieder er- 
reicht war. In den günstigen Wirtschaftsjahren 1927 bis 
1929 stieg die Heiratsziffer bis auf 9,2 und sank dann 


Tabelle IV 


Gliederung der Bevölkerung nach dem Familienstand 


(1925). 





Anteilsziffern; Gesamtbevölkerung = 100 










Familienstand | männlich | weiblich | zusammen 
Ledig .„sren aim. 51,3 
Verheiratet... 39,4 40,8 
Verwitwet=z..2.. 8,7 5,9 
Geschieden .......... 0,6 0,4 

Insgesamt | 100,0 1000 | 100,0 
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wieder auf 7,9 im Jahre 1932. Das Jahr 1933, in dem die 
gesetzliche Förderung der Eheschließungen mit der ersten 
Besserung der Wirtschaftslage und mit dem Rückgang 
der. Arbeitslosigkeit zusammentraf, brachte, namentlich 
in seinen letzten Monaten, eine solche Steigerung, daß 
mit der Heiratsziffer 9,7 sogar die Jahre 1928 und 1929 
übertroffen wurden. 

Auch hinsichtlich der Bevölkerungsbewegung ist es für 
die Wirtschaftsplanung von größter Bedeutung, die 
regionalen Unterschiede zu beachten, ihre Gründe ausfin- 
dig zu machen und gegebenenfalls die Entwieklung zu 
beeinflussen. Hinsichtlich der Eheschließungen sind die 
Unterschiede in den einzelnen Bezirken und ihre Abwei- 
ehungen vom Durchschnitt, wie man aus Tabelle V er- 
sieht, beträchtlich. Einer Ziffer von 12,0 für Hamburg 
und von meist um 10 herum für Norddeutschland über- 
haupt, stehen Heiratshäufigkeiten von 8,1 bis 8,4 in den 
süddeutschen Bezirken gegenüber. Und zwar war das 
keine Sondererscheinung des Jahres 1933, sondern die 
Regel in den letzten Jahren. Als Grund spricht wohl 
auch hier die Siedlungsdichte der einzelnen Bezirke mit, 
denn die Städte, besonders die Großstädte, weisen in der 


Geburten und Geburtenüberschuß. 


Die wichtigste Aufgabe der Bevölkerungspolitik ist die, 
Kontrolle der Geburten, wobei Kontrolle jedoch nicht als 
Beschränkung, sondern ganz im Gegenteil als Förderung 
einer planmäßigen Bevölkerungszunahme zu verstehen 
sein wird. Die Erscheinung des Geburtenrückganges ist 
in Westeuropa eine allgemeine Tatsache, mit der man 
sich deshalb aber noch nicht fatalistisch abzufinden 
braucht. In Deutschland ist seit dem Jahrfünft 1871 
bis 1875 ein ständiges Absinken der Geburtenziifer  fest- 
zustellen. Während damals auf 1000 Einwohner 38,8 Le- 
bendgeburten im Durchschnitt entfielen, sank diese Ziffer 
unaufhaltsam auf 14,7 im Jahre 1933. Es handelt sich 
dabei also um keine Nachkriegserscheinung, sondern um 
eine ununterbrochene Entwicklung seit Jahrzehnten. Das 
Jahr 1934 bringt aber auch hier eine Umkehr. 


Auch hinsichtlich der Geburtenzahl zeigen sich ganz 
frappante Unterschiede in den einzelnen Gebieten des 
Reiches (vgl. Tabelle V), und diese Unterschiede zu beob- 
achten und daraus die Konsequenz zu ziehen, wird eine 
gemeinschaftliche Hauptaufgabe der Bevölkerungspolitik 


Tabelle V 
Eheschließungen, Geburten und Geburtenüberschuß. 


























Ehe- Lebend- Auf1000 Einwohner entfallen 
Bezirk schließungen | geborene Eheschließungen Lebendgeborene Geburtenüberschuß 
1933 1933 1933 1932 1931 1933 1932 1981 1983 | 1932 1931 
en | 

OBiprEUBEn heran seen 23 004 47151 09| s2 ı 80 | 202 | 205 ı 207 | 82 | 88 | 80 
SE Te A Re 46 059 38 440 109 | 85 | 88 9 85-50-2235 
Brandenburg 2.002: 25 858 36 906 9,5 8,4 8,6 13,5 14,3 15,2 1,4 2,1 2,3 
Pommern. were 18 734 83221 9,8 7,8 7,8 17,3 17,0 17,6 5,7 6,0 6,1 
Grenzmark Posen-Westpr. .... 2939 6 467 8,7 $ 7,4 19,2 18,9 18,9 7,2 7,9 7,6 
Niederschlesien............... 32 065 51 864 10,0 8,2 81 16,2 16,1 17,0 3,6 3,9 4,6 
Oberschlesien... u. 13 924 33 487 9,4 8,1 8,0 22,6 23,0 23,9 10,8 10,9 11,2 
Sachsen, (Provinz) ....480% | 35 254 49 417 10,4 8,7 8,7 14,5 14,9 15,8 2,9 3,9 4,6 
Schleswig-Holstein ........... 15 908 22 633 10,0 81 8,3 14,2 14,7 15,5 3,5 4,3 4,3 
Hannover. .„ueamnesen nein 31327 50 899 9,3 Ist. 81 15,1 15,7 16,6 4,2 5,7 6,1 
ZT: Fr ER 50 661 78 905 1011 ee | 50 ae | | 
Hessen-Nessau : uu............ 25 590 33 697 9,9 7,9 8,0 13,0 13,6 14,6 2,5 3,7 4,1 
Bheinprövinz?)........2:::...: 77 686 108 096 10,2 81 8,1 14,2 14,8 15,8 3,7 4,9 5,5 
Hohenz@aWern..... ee 495 1163 6,8 5,8 7,0 15,9 15,83 15,9 4,2 2,8 3,4 
Preußen 2)... 27.0 399 499 592 346 10,0 81 82 14,8 | 15,1 16,0 3.6 4,5 4,9 
Bayern r.d.Rh............... 55 346 111 377 | zo | ze I 1606| mal 180 | a5 | 52 -| 55 
BayemLÄARh....reeneenne 9550 16 087 97 | zz | 80 | 108 | 168 | 178 | 5 | 67 | 74 
Bayem)) .....::u0 4 wos 64 896 127 464 8,4 7,0 7,3 16,6 173 | 180 4,8 5:5 57 
BAchsen ee 50 047 58 483 9,6 7,6 7,5 11;8 11,7 12,9 0,6 ler) 2,3 
Württemberg .ueeeeeeeeeeeen. 21 709 40 358 Bi | 71 75 | 150 | 154 | 168 | 44 4,8 4,8 
Baden .cccaeeeeeeeeeeennnnn 20 295 36 764 sa | 68 ss | 152 | 1680 | ızı | 42 5,1 5,6 
Thüringen uses men. 15 990 92 718 9,6 7,8 7,1 13,7 14,3 15,0 2,8 3,8 4,3 
Hessen 20a ern 14 597 20 188 10,2 8,2 84 | 141 14,8 | 15,8 3,8 4,6 5,1 
Hamburg zeseeeseeeeeeeenen 14 538 13 905 120 s7 | se | 15 | 12 | 94 | 0088| 02 | 09 
Mecklenburg .....222200.00.. 7768 13 064 | 77 | 77 | 1062| 108 | 168 | 20 | 18 | 40 
Oldnhnre = nase nenier 5.272 10011 | 92 75 77 | 174 | 184 | 94 | 7a | 91 | 108 
Braunschweig.......2....... 4839 6617 | 94 8,3 8,4 12,9 13,3 14,1 0,5 21 2,9 
IESBENTEN ... „3 8.0 2 nie ereinlereleis.ne euere 4034 5.093 10,8 9,4 9,3 13 14,5 15,7 2,7 3,6 4,4 
E75 RR IN 3.862 5.029 106 | 89 | 86 | 138 | 148 | 155 | 14 3,6 4,0 
InppSB Fe. nn rennen 1748 2582 10,0 | 87 8,6 14,7 | 15,9 171 | 48 6,1 7,2 
II anne 1362 1664 10,0 8,2 7,9 12,2 12,2 13,1 0,6 1,0 1,6 
Schaumburg-Lippe ........... 515 679 10,3 8,8 9,3 13,6 12,4 14,0 2,9 2,4 2,7 
Deutsches Reich')........... | 630 826 96915 | 97 79 8,0 14,7 15,1 16,0 3,5 4,3 4,7 


1) Ohne Saargebiet 


Regel eine größere Heiratsziffer auf als das platte Land. 
Diese Ziffer betrug gegenüber dem Reichsdurchschnitt 
von 9,7 in den Klein- und Mittelstädten 10,1 resp. 10,2, 
in den Großstädten 10,6. Als Begründung spricht dabei 
der Umstand mit, daß, wie wir sahen, in den Städten das 
erwerbstätige und damit das heiratsfähige Alter relativ 
stärker vertreten ist als auf dem Lande. 
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und der Wirtschaftsplanung sein. Man kommt hier auch 
nicht ganz mit dem Unterschied Stadt/Land oder agrari- 
scher/industrieller Bezirk aus, auch nicht mit dem Satz, 
daß im wohlhabenden Gebiet eine größere Geburtenzahl 
auszuweisen sei als im armen, allerdings ebensowenig 
mit seiner Umkehrung. Man beachte, daß in den letzten 
Jahren zwar Berlin mit etwa 9 die niedrigste Geburten- 


ziffer aufwies, die höchste Ziffer aber keineswegs etwa 
in den agrarischen Bezirken Pommerns, Mecklenburgs, 
Niedersachsens, Niederschlesiens, der Mark und auch 
nieht in Ostpreußen, das allerdings an zweiter Stelle 
steht, zu finden ist, sondern in dem stark industrialisier- 
ten und dabei verhältnismäßig armen Oberschlesien mit 
22 bis 24. Im Gesamtdurchschnitt allerdings hat die 
städtische Bevölkerung eine geringere Geburtenzahl als 
die ländliche aufzuweisen, denn gegenüber der Reichs- 
durehsehnittsziffer von 14,7 betrug im vorigen Jahr die 
Geburtenziffer für Städte (mit über 15 000 Einwohnern) 
nur 11,6, für Großstädte allein nur 10,9. Aber auch hier 
ist keinerlei Regel zu statuieren; gerade die oberschlesi- 
schen Großstädte Hindenburg, Gleiwitz, Beuthen, aber 
auch einige Städte des Rhein-Ruhrgebietes, wie Duisburg, 
Gelsenkirchen, Oberhausen, München-Gladbach, weisen 
Geburtenziffern aus, die z. T. weit über dem Reichsdurch- 
schnitt liegen. — Für die Bevölkerungspolitik wird es 
dabei wichtig sein, die Unterschiede nicht nur in den 
Geburtenziffern, sondern auch in den Fruchtbarkeits- 
ziffern zu beachten, d. h. die Häufigkeit der Geburten, 
berechnet nicht auf 1000 der Gesamtdurchschnittszahl, 
sondern auf 1000 der Frauen im Alter von 16 bis zu 
45 Jahren. Auch bei wirtschaftlichen Untersuchungen 
wird man die Fruchtbarkeitsziffer zur Kontrolle der Ge- 
burtenziffer zu berücksichtigen haben. 


Die Wachstumsziffer eines Volkes hängt nun nicht von 
der absoluten Zahl der Geburten ab, sondern von dem 
Überschuß der Geburten über die Sterbefälle, und daher 
ist auch in den letzten Jahren noch immer in Deutsch- 
land eine Bevölkerungszunahme festzustellen, die aller- 
dings in der Zeit von 1913 bis 1933 von 12,6 auf 3,5 je 
Jahr und Tausend der Bevölkerung gesunken ist. Aber 
die Tatsache des Geburtenüberschusses ist in der Nach- 
kriegszeit nur noch eine fiktive. Wir hätten schon seit 
Jahren ein Geburtendefizit, wäre - nicht die Sterbeziffer 
verhältnismäßig noch rascher gesunken als die Geburten- 
ziffer. Hätte Deutschland 1933 noch dieselbe Sterbe- 
ziffer wie 1913 gehabt (14,8 je Tausend), so hätte in 
diesem Jahr bereits eine Abnahme der Bevölkerungs- 
zahl festgestellt werden müssen. Es wird aber unmög- 
lieh sein, die Sterbeziffer, die 1933 11,2 betrug, noch 
weiter wesentlich zu vermindern. Denn man muß hier 
wieder an den veränderten Altersaufbau der Bevölkerung 
denken mit der relativ starken Besetzung der oberen 
Altersgruppen, die in nicht allzulanger Zeit eine Er- 
höhung der Sterblichkeit zur Folge haben muß, und 
wenn bis dahin nicht die Geburtenziffer wesentlich ge- 
stiegen ist, muß mit einem raschen Sinken der Bevölke- 
rungszahl gerechnet werden. Das Sinken der Sterbeziffer 
und die damit verbundene Erhöhung des durchschnitt- 
lichen Lebensalters kann immer nur eine Verschiebung 
der Sterbefälle auf einen späteren Zeitpunkt bedeuten, 
und es kann sich dabei also nur um ein zeitweiliges Ab- 
sinken bis zur Erreichung einer niedrigeren Ziffer han- 
deln, auf der sich das Niveau dann bewegt; man kann 
aber nieht mit einer dauernden Tendenz rechnen. (Die ein- 
zige der Bevölkerungszahl wirklich dauernd beeinflussende 
Sterblichkeitsverminderung ist die erfreuliche Vermin- 
derung der Säuglingssterblichkeit; sie wirkt wie eine Er- 
höhung der Geburtenziffer). So wird also die Tatsache 
des in der Nachkriegszeit nur noch auf Kosten kommen- 
der Jahrzehnte ausgewiesenen Bevölkerungswachstums 
verschleiert durch die Verminderung der Sterblichkeit 
und die veränderte Altersschichtung. Darf sich die auf 
lange Sicht gerichtete Bevölkerungspolitik also durch die 
Ziffern eines Geburtenüberschusses nicht täuschen lassen, 
so muß allerdings die kurzfristigere Bedarfsforschung 
ihr Augenmerk auch auf die Entwicklung der absoluten 
Veränderungen von Jahr zu Jahr richten. 


In der Gebietsgliederung gesehen, gehen die Ziffern des 
Geburtenüberschusses denen der Geburten ungefähr 
parallel (Tabelle V), da die Sterbeziffern regional keine 
allzu starken Schwankungen aufweisen. Die Ziffern 


zeigen, daß in einigen Bezirken, namentlich im Land 
Sachsen und in den Hansestädten Hamburg und Lübeck 
die Grenze der Stagnation im Jahre 1933 nahezu erreicht 
und daß sie in Berlin seit Jahren schon überschritten ist. 
Im Durchschnitt der Großstädte lag die Ziffer der natür- 
lichen Bevölkerungsvermehrung mit 0,4 Geburtenüber- 
schuß je 1000 der Einwohner ebenfalls hart an der 
Stagnationsgrenze. Jedoch ergeben sich auch hier — 
entsprechend der Geburtenziffer — starke Differenzen: 
Während die Mehrzahl der 52 Großstädte noch einen teil- 
weise recht beträchtlichen Geburtenüberschuß aufzu- 
weisen hatte (den Rekord hielt Beuthen mit 9,3), hatten 
13 von ihnen bereits einen Sterbeüberschuß, den höchsten 
Berlin und Dresden mit 3,1 bzw. 3 je 1000 Einwohner. 


Wanderungen. 


Die Veränderung der Bevölkerungszahl wird nicht nur 
durch den natürlichen Zuwachs des Geburtenüberschusses 
verursacht, sondern ebenfalls durch die Ein- und Aus- 
wanderungen. Statistisch wird die jährliche Wande- 
rungsbewegung leider nur insoweit erfaßt, als sie auf dem 
Seewege vor sich geht. Die Gesamtzahl wird nur er- 
mittelt aus der Differenz der Bevölkerungsziffer zweier 
aufeinanderfolgender Volkszählungen nach Abzug des 
Geburtenüberschusses. Die Wanderungsbilanz war seit 
1871 für Deutschland in der Vorkriegszeit im allgemeinen 
passiv (d. h. die Auswanderungen überwogen) mit Aus- 
nahme des Jahrzehntes 1895 bis 1905. Nach dem Kriege 
hat es durch Rückwanderungen und durch Zustrom aus 
den abgetrennten Gebieten bis 1925 einen Wanderungs- 
gewinn von etwa einer Drittelmillion, in der Zeit von 
1925 bis 1933 dagegen einen Wanderungsverlust von 
etwas über einer Viertelmillion gehabt. Praktisch sind 
diese Größen bedeutungslos, und tatsächlich hat das 
deutsche Volk und die deutsche Wirtschaft auch weder an 
einer Einwanderung noch an einer Massenauswanderung 
ein Interesse, die nur bei einem tatsächlichen Bevölke- 
rungsüberfluß, der nicht zu erwarten ist, und auch dann 
nur im Zuge planmäßiger Außenkolonisationspolitik von 
Bedeutung werden könnte. Etwas anderes ist die Betäti- 
gung einzelner Deutscher im Ausland namentlich für den 
deutschen Außenhandel; doch sind dies Einzelerscheinun- 
gen, die in der Bevölkerungsbilanz nicht ins Gewicht 
fallen. Wichtig hingegen ist die Binnenwanderung, über 
die später zu sprechen sein wird. 


Die Bevölkerungsentwieklung 


Maßgebend für die quantitative Entwieklung der Bevöl- 
kerung bleibt also die Ziffer des Geburtenüberschusses, 
noch besser, da diese heute verschleiert ist, die der Ge- 
burten selbst. Die Bedarfsentwicklung ist nicht völlig, 
aber doch in sehr hohem Maße abhängig von der Bevölke- 
rungsentwicklung. Planvolle Bevölkerungszunahme in 
einer planvoll gesteuerten Wirtschaft bedeutet Ausweitung 
des Volkswohlstandes. Die Bedarfsdeekung wird also 
Hand in Hand arbeiten müssen mit der Bevölkerungs- 
politik. Heute ist die Situation so, daß bei gleichbleiben- 
der Geburtsziffer die Bevölkerungszahl wohl noch eine 
Reihe von Jahren zunehmen kann, dann aber unweiger- 
lieh sinken wird. Man hat berechnet, daß bei Zugrunde- 
legung des Geburtenüberschusses von 1927 (6,4) die Be- 
völkerung nur noch bis etwa 1960 ansteigen könnte und 
dann absinken müßte. 1933 aber betrug der Überschuß 
nur noch etwa die Hälfte (3,5). Also, selbst wenn diese 
Differenz 1934 wieder — wie es den Anschein hat — auf- 
geholt wird, so ist damit noch nichts gewonnen. Mit allen 
Mitteln der Bevölkerungspolitik muß schon jetzt dafür ge- 
sorgt werden, daß diese Zukunftsaussichten sich wandeln. 
Nur dann ist auch der erfolgreichen Wirtschaftsplanung 
eine Grundlage auf lange Sicht gegeben. Die national- 
sozialistische Regierung ist hier auf dem besten Wege. 
Sie hat die Dringlichkeit der Aufgabe von vornherein er- 
kannt und sie der Lösung entgegengebracht. 
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Behördliche Mitteilungen 


Der Generalinspektor gab amtlich bekannt 


Sozialpolitische 
Bedingungen für die 
Leistungen bei den Reichs- 
autobahnen 


T, 
Die Betriebe, die Leistungsaufträge 
oder Lieferungsaufträge für die 
Reichsautobahn erhalten, müssen 


sich verpflichten, die Arbeitskräfte, 
die sie zur Erledigung dieser Aufträge 
neu einstellen, von dem zuständigen 
Arbeitsamt zu beziehen. 


Die Anforderung von Arbeitskräften 
bei dem zuständigen Arbeitsamt ist in 
allen Fällen wenigstens 48 Stunden 
vor Beginn der Arbeit zu machen. 
Nur durch Zurverfügungstellung einer 
längeren Frist kann eine geordnete 
Auswahl geeigneter Arbeitskräfte vor- 
genommen werden. 

Es ist nicht erlaubt, eine über 20 v.H. 
über den tatsächlichen Bedarf hinaus- 
gehende Anforderung zu machen. 


Alle Arbeiter sind nur auf Zuwei- 
sung des Arbeitsamtes einzustellen. 
Die Kontrollscheine 1, mit denen die 
Zuweisung des Arbeiters erfolgt, sind 
spätestens am zweiten Tage nach Ar- 
beitsaufnahme an das zuständige AT- 
beitsamt einzusenden. Die Kontroll- 
scheine 2 verbleiben auf der Baustelle. 
Sie sind spätestens bis zum zweiten 
Tage nach Ausscheiden des Arbeiters 
dem zuständigen Arbeitsamt zuzufer- 
tigen. 

Die Lohnlisten sind getrennt zu 
führen für 
a) die vom Arbeitsamt zugewiesenen 

Arbeitskräfte, 

b) die Stammarbeiter im freien Ar- 
beitsverhältnis, sowie die nament- 
lich vom Generalinspektor bezeich- 
neten nicht unterstützungsberech- 
tigten Volksgenossen (vgl.unter II). 


II. 
Die Einstellung von Arbeitskräften 


erfolgt nach den Bestimmungen des 
Reinhardt-Programms (Ziffer 13 bis 16 
des Runderlasses der Reichsanstalt 
für Arbeitsvermittlung und Arbeits- 
losenversicherung vom 31. Juli 1933 
— II 8650/15 — abgedruckt im 
Reichsarbeitsblatt Nr. 22 vom 9. Au- 
gust 1933). 

Ausnahmen sind zugelassen bei 
solchen dem Arbeitsamt namentlich 


Friedrich Preuße 
Braunschweig 


Gegründet18834/Fernsprecher 140/41 
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vom Generalinspektor, der Direktion 
oder der betreffenden Obersten Bau- 
leitung bezeichneten Volksgenossen, 
die sich in einer wirtschaftlichen Not- 
lage befinden, auch wenn sie nicht 
unterstützungsberechtigt sind. 


Unter den obigen Arbeitskräften 
werden folgende Personen bevorzugt 
vermittelt: 

1. Angehörige der SA, SS und des 

NS-DeutschenFrontkämpferbundes 

(Stahlhelm), soweit sie diesen Ver- 

bänden bereits vor dem 30. Januar 

1933 angehörten; 

Parteimitglieder mit der Mitglieds- 

nummer 1 bis 500 000; 

3. Amtswalter, soweit sie mindestens 
ein Jahr als Amtswalter tätig ge- 
wesen sind. 


Kriegsopfer werden von der „Aus- 
gleichsstelle für die Reichsautobahn“ 
ebenfalls überwiesen und sind in 
dankbarer Anerkennung ihres Opfers 
rücksichtsvoll zu behandeln. 


Für die Einstellung von Schwer- 
beschädigten gelten die gesetzlichen 
Bestimmungen. 

Auf Anforderung der Bauleitung hat 
der Unternehmer den Nachweis zu 
führen, daß er diesen gesetzlichen Be- 
stimmungen nachgekommen ist. 


Stammarbeiter im freien Ar- 
beitsverhältnis dürfen 

a) bei Erdarbeiten nur bis 10 v.H.; 

b) bei Kunstbauten nur bis 20 v.H. 
eingestellt werden. 

Verboten ist in jedem Falle die 
Einstellung landwirtschaftlicher Ar- 
beiter und Angestellter, auch als so- 
genannte Stammarbeiter, ohne aus- 
drückliche Genehmigung des zustän- 
digen Arbeitsamtes. 


III. 


R 


Entlassungen 


Entlassungen von mehr als 
10 Arbeitern an einem Tage sind drei 
Tage vorher dem zuständigen Arbeits- 
amt unter Angabe der Gründe mitzu- 
teilen, ohne daß hierdurch das freie 
Verfügungsrecht des Unternehmers 
beeinträchtigt wird. Hierunter fallen 
nicht kurzfristige vorübergehende 
Entlassungen infolge von Witterungs- 


einflüssen oder unvorhergesehenen 
Naturereignissen. 
Bei Entlassungen ist der 


wahrheitsgemäße Entlassungsgrund 


auf der Arbeitsbescheini- 
gung einzusetzen. 

Eine Entlassung wegen Auswechs- 
lung findet im allgemeinen nicht statt. 
Nur bei Facharbeitern, die auf der 
Reichsautobahn als Hilfsarbeiter (Tief- 
bauarbeiter) arbeiten, ist das Arbeits- 
amt berechtigt, eine Auswechslung 
vorzunehmen, wenn dem Facharbeiter 
eine Stelle in seinem erlernten Berufe 
vermittelt werden kann. 

Eine längere Beschäftigungsdauer 
als 52 Wochen ist im allgemeinen für 
den Zugewiesenen wegen der Bauzeit 
der Lose nicht vorgesehen. 


Bei Verminderung der Arbeiterzahl, 
die im Benehmen mit dem zuständigen 
Arbeitsamt zu erfolgen hat, ist darauf 
zu halten, daß nach Möglichkeit bei 
der Reihenfolge der Entlassungen 
soziale Rücksichten entscheiden. 


IV. 


Heranziehung großstädtischer 
Arbeitsloser 

Da die Reichsautobahnen das größte 
Arbeitsbeschaffungs - Programm der 
nächsten Jahre darstellen, müssen sie 
auch dem Einsatz großstädtischer Ar- 
beitsloser dienstbar gemacht werden. 


Die Anzahl der zu beschäftigenden 
großstädtischen Arbeitslosen bestimmt 
das zuständige Landesarbeitsamt im 
Einvernehmen mit dem General- 
inspektor für das deutsche Straßen- 
wesen. Die Zahl wird möglichst vor 
Beginn der Ausschreibung bekannt- 
gegeben. 

Unterbringung 

Nach Möglichkeit werden die groß- 
städtischen Arbeitslosen in der Weise 
eingesetzt, daß sie von und zur Arbeit 
Fahrtmöglichkeiten haben. Mit der 
Reichsbahn ist wegen Gestellung von 
besonderen Arbeiterzügen zu verhan- 
deln. 


Wo dies nicht möglich ist, hat der 
Unternehmer für Unterkunft zu 
sorgen. Die Vergütung hierfür wird 
örtlich verschieden geregelt. Sie rich- 
tet sich nach den einschlägigen Be- 
stimmungen in den Bauverträgen. Die 
Unterkunft muß in der Nähe der Bau- 
stelle sein. Sie kann erfolgen durch 
a) Bereitstellung vonPrivatquartieren; 
b) Anmietung von Sälen; 

c) Aufstellung von Baracken nebst 
den notwendigen Einrichtungen, 


Erdbau Tiefbau »Beton- 
und Eisenbetonbau » 


Straßenbau 


vollständigem Bettzeug, Reinhalten 
desselben, sowie Vorhalten des 
Waschgeschirrs und der Hand- 
tücher, verschließbaren Schränken, 
hygienisch einwandfreien Aborten 
usw. 

Als Unterkünfte dürfen nur helle, 
trockene Räume dienen, die für jeden 
Mann der Belegschaft einen Luftraum 
von mindestens 10 m? aufweisen. 

Ein Aufenthaltsraum sowie ein 
Raum zum Trocknen der Arbeitsklei- 
dung usw. muß vorhanden sein. Radio 
und Tageszeitungen in angemessener 
Zahl sind zur Verfügung zu stellen. 

Die Arbeiter, die in Baracken unter- 
gebracht sind, müssen der Bauaufsicht 
durch Namenlisten bekanntgegeben 
werden. 

Für die in Baracken untergebrach- 
ten Arbeiter ist im Benehmen mit dem 
Arbeitsamt und der Arbeitsfront ein 
Lagerführer zu bestimmen. Die 
Zahl der von einem Lagerführer be- 
treuten Arbeiter soll 100 nicht über- 
schreiten. 


Verpflegung 


Für die in Unterkünften unter- 
gebrachten Arbeiter ist die Möglich- 
keit für die Essenseinnahme zu geben. 

Die Vergütung für die gewährte 
Verpflegung wird örtlich verschieden 
geregelt, das Nähere ist in den Ver- 
trägen niedergelegt. Im allgemeinen 
wird es sich um folgende drei Fälle 
handeln: 

1. Der Arbeiter zahlt für das ihm ge- 
lieferte Essen einen zwischen Un- 
ternehmer und OBK vereinbarten 
Preis. 
Die Stellung der Verpflegung ge- 
hört zu den Vertragsleistungen des 
Unternehmers und bildet eine be- 
sondere Position des Bauvertrages. 
3. ‚Die Belegschaft bestreitet die Ver- 
pflegung in eigener Regie aus den 
evtl. gewährten Wirtschaftszulagen. 


Die Verpachtung der Baukantinen 
unterliegt der Genehmigung der OBK. 
Bei Einstellung des zum Betrieb. er- 
forderlichen Personals sind in erster 
Linie erwerbslose Gaststättenange- 
stellte zu berücksichtigen. Die Oberste 
Bauleitung ist berechtigt, den Kanti- 
nenbetrieb sowohl hinsichtlich der all- 
gemeinen Ordnungsvorschriften als 
auch der Preisgestaltung zu über- 
wachen. Die Preise sind in einem 
Aushang deutlich erkennbar anzu- 
bringen. 

In den Fällen, in denen die Unter- 
bringung großstädtischer (auswärti- 
ger) Arbeiter in Privatquartieren 


Io) 


möglich ist, werden die Quartiere 
zweckmäßigerweise durch die Deutsche 
Arbeitsfront im Einvernehmen mit 
dem zuständigen Arbeitsamt vermit- 
tel. Ob kostenlose Unterkunft ge- 
währt wird, wird in den einzelnen 
Bauverträgen besonders bestimmt. Der 
Arbeiter erhält auf dem Arbeitsamt 
seinen Quartierzettel ausgehändigt. 


Quartierschein 
für die Reichsautobahn 


Der. x: wird zur Gemeinde... . 
zur Quartierüberweisung zugewiesen. 
Meldung: Gemeindekanzlei...... 
Gemeinde. .... Quartier bei..... 


V. 
Arbeitszeit 


Die Arbeitszeit wird in der Regel 
innerhalb zwei Wochen 96 Stunden 
betragen. 


Überstunden 


Überstunden dürfen für die vorlie- 
gende Arbeit an keiner Stelle des Be- 
triebes des Unternehmers geleistet 
werden. Wenn Überstunden in Not- 
fällen nicht zu vermeiden sind, sind 
sie tarifgemäß zu entlohnen. 


Arbeiten an Sonn- und Feiertagen 


Hierfür gilt sinngemäß das gleiche. 
Die Genehmigung der Gewerbeauf- 
sichtsbehörde ist einzuholen. 


Ausfalltage durch Regen usw. 


Tage, an denen durch Witterungs- 
einflüsse nicht gearbeitet werden kann, 
brauchen nicht bezahlt zu werden. 
Jedoch ist gestattet, um den Ausfall 
zu decken, 

a) vorzuarbeiten. 

Der Verdienst darf aber nicht 
ausgezahlt werden, sondern ist in 
den Ausfalltagen auszuzahlen; 

b) nachzuarbeiten. 

Durch die Verlagerung der Ar- 
beitszeit auf 96 Stunden innerhalb 
zwei Wochen können Ausfalltage 
in der Regel innerhalb derselben 
Lohnperiode eingeholt werden: 


VI. 


Rauchen während der Arbeitszeit ist 
verboten. 

Feilhalten und Ausschank von alko- 
holischen Getränken auf der Baustelle 
während der Arbeitszeit ist 
untersagt. Der Unternehmer hat stets 
in genügenden Mengen Trinkwasser 
oder Tee oder Kaffee in einwandfreier 


Beschaffenheit auf seine Kosten bereit- 
zuhalten. 

Fliegenden Händlern ist das Betre- 
ten der Baustelle während der Ar- 
beitszeit verboten. 


VI. 


Anschlag bei Bauten 

Der Unternehmer ist verpflichtet, 
den nachstehenden Anschlag auf seine 
Kosten zu beschaffen, an den von der 
Bauleitung anzugebenden Stellen an- 
zubringen, aufzustellen und bis zur 
Vollendung des Baues zu unterhalten. 
Bauherr: Gesellschaft „Reichsauto- 

bahnen“ 


Name des Bauleiters: 

Weiterhin ist auf jeder Baustelle an 
sichtbarer Stelle (Büro der Bauleitung) 
eine Anschlagtafel in Größe 120 X 120 
anzubringen, in der Bekanntmachun- 
gen der Bauleitung und Arbeitsfront, 
des Unternehmers, die Unfallver- 
hütungsvorschriften und insbesondere 
der Tarif bzw. die Tarifordnung des 
Treuhänders ersichtlich ist. (Mein 
Schreiben an die Direktion vom 4. Juli 
1934.) 


VI. 


Verwendung von ausländischen 
Stoffen 

Die Verwendung von Werkstoffen 
und anderen Waren ausländischen 
Ursprungs bedarf der besonderen Ge- 
nehmigung des Auftraggebers. Für 
die Entscheidung, ob ausländische 
Stoffe gewährt werden, ist nicht der 
Preisunterschied allein maßgebend, 
sondern es werden alle wichtigen Um- 
stände volkswirtschaftlicher, sozial- 
politischer und ähnlicher Art berück- 
sichtigt. Der Auftragnehmer hat schon 
bei Abgabe des Angebotes die vorge- 
sehenen Stoffe und Waren ausländi- 
scher Herkunft nach Art und Menge 
zu bezeichnen. 


IX. 
Verstöße gegen die sozialpolitischen 
Bedingungen 
Verstöße hiergegen ziehen nach 


nutzloser Verwarnung eine Vertrags- 
strafe von 100 RM an eine vom Ar- 
beitsamt anzugebende Stelle der NS- 
Volkswohlfahrt nach sich. Die Strafe 
ist binnen drei Tagen zu zahlen. Wie- 
derholte Verstöße können Auftragsent- 
ziehung mit den Folgen des $ 8 der 
DIN 1961 nach sich ziehen. 


SPRENGSTOFF-VERKAUFS-GESELLSCHAFT n.e.H. 
BERLIN W9, LINKSTRASSE 25 


Sprengstoffe und Zündmittelaller Art 
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Die Investitionstätigkeit in der Bauwirt- 
schaft 


Nach dem neuesten Wochenbericht des 
Instituts für Konjunkturforschung hat die 
Investitionstätigkeit in Deutschland wäh- 
rend der letzten Monate einen neuen 
Hochstand erreicht, wie die günstigen 
Berichte aus der Eisen- und Maschinen- 
industrie, der Bauwirtschaft, der Kraft- 
fahrzeugindustrie und dem Schiffbau 
zeigen. Im ganzen wird man annehmen 
können, daß die Investitionen, verglichen 
mit dem Vorjahr, um mindestens zwei 
Drittel zugenommen haben. 


Gegenwärtig bestehen umfassende 
Möglichkeiten, die Investitionstätigkeit 
auf hohem Stand zu halten; z. B. sind 


wichtige Teile des Arbeitsbeschaffungs- 
programms noch in Ausführung begriffen, 
so vor allen Dingen die Fortführung des 
Autostraßenbaus. Auch harren noch 
recht umfangreiche Ersatzinvestitionen in 
der Wohnungswirtschaft der Durchfüh- 
rung. Hier sind zwar durch die umfang- 
reichen Reparaturarbeiten (vor allem seit 


Ausschreibungen 


Die Bauarbeiten für Los 12s 


berg bis Saasa sind zu vergeben: 


etwa 50000 m? Mutterboden, 


» 330 000 m? Erdbewegungen, 


von km 56,0-+0 bis 
km 58,6 + 47 der Strecke Schkeuditz— Schleiz von Eisen- 


Herbst 1933) viele Ersatzinvestitionen 
nachgeholt worden, die in den Krisen- 
jahren unterbleiben mußten. Immerhin 
dürften hier noch Reserven für Instand- 
setzungsarbeiten am Hausbesitz bestehen; 
sie werden vom Handwerk auf 400 Mill. 
Reichsmark geschätzt. 


Das Straßenbau- und Wasserbauprogramm 
Von den auf Grund der drei Arbeits- 
beschaffungsprogramme für den allgemei- 
nen Straßenbau bewilligten Darlehen 
wurden bis jetzt etwa 220 Mill. RM aus- 
gezahlt, so daß noch 40,9 Mill. RM zur 
Verfügung stehen. Rechnet man dazu die 
aus der Grundförderung der Reichsan- 
stalt, den eigenen Aufwendungen der 
Arbeitsträger usw. stammenden Mittel, 
so ergibt sich ein Arbeitsvorrat von etwa 
53 Mill. RM für die nächsten Monate, 
Für die nächsten Jahre ist ein Ausbau- 
programm für die Binnenschiffahrt fest- 
gelegt. Nach Vollendung einer Anzahl 
Maßnahmen, die einen Gesamtaufwand 
von über 900 Mill. RM erfordern, wird 
Deutschland über ein geschlossenes, 
leistungsfähiges Wasserstraßennetz ver- 


fügen. 
* 


Gesetz über die Schätzung des Kultur- 
bodens 


Die Reichsregierung hat am 16. Ok- 
tober 1934 ein Bodenschätzungsgesetz 


1 


beschlossen und verkündet. Danach wird 
für den Zweck einer gerechten Verteilung 
der Steuern, einer planvollen Gestaltung 
der Bodennutzung und einer Verbesse- 
rung der Beleihungsunterlagen eine Bo- 
denschätzung für die landwirtschaftlich 
nutzbaren Flächen des Reichsgebiets 
durchgeführt. Die Bodenschätzung um- 
faßt: 1. die genaue Kennzeichnung des 
Bodens nach seiner Beschaffenheit (Be- 
standsaufnahme). Die Bestandsaufnahme 
wird kartenmäßig festgehalten; 2. die 
Feststellung der Ertragsfähigkeit (Boden- 
beschaffenheit, Geländegestaltung und 
klimatische Verhältnisse). Ertragsunter- 
schiede, die auf wirtschaftliche Ertrags- 
bedingungen zurückzuführen sind, bleiben 
bei der Feststellung außer Betracht. 

Die Leitung der Bodenschätzung liegt 
in Händen des Reichsfinanzministers, der 
gleichzeitig zur Einberufung eines Reichs- 
schätzungsbeirates berechtigt ist; Landes- 
schätzungsbeiräte werden durch die Prä- 
sidenten der Landesfinanzämter berufen. 
Als Vorbereitung für die Bodenschätzung 
sind insbesondere die Katasterkarten 
durch ergänzende Messungen zu vervoll- 
ständigen, damit sie mit der Örtlichkeit 
übereinstimmen. Die für die Vermessungs- 
behörden erforderlichen Vorschriften er- 
läßt der Reichsinnenminister gemeinsam 
mit dem Reichsfinanzminister, 


(Diese Ausschreibungen sind den Interessenten 
bereits als Sonderdrucke vorab zugegangen.) 


11 Uhr, bei 


Angebote sind verschlossen mit der Aufschrift „Angebot 
auf Los 12s“ bis Freitag, den 30. November 1934, um 
der Bauabteilung Weißenfels, 


Langendorfer Straße Nr. 13, einzureichen. 


5 90 000 m? Böschungsflächen, 
„5 3500 m? Beton und Eisenbeton, 


> 90t Rundeisen. 


Von Sonnabend, dem 17. November 1934, ab werden die 


Angebotsunterlagen, darunter 


3 Zeichnungen, 


gegen 


Reiehsautobahnen 
Oberste Bauleitung Halle (Saale). 


* 


Den Interessenten als Sonderdrucke vorab zugestellt: 


5,40 RM in bar (nach auswärts + 40 Rpf, nicht in Brief- 
marken) nur von der Bauabteilung Weißenfels, 
bei der die Pläne ausliegen, abgegeben. 


Führungen: Dienstag, den 20. November und Freitag, 
den 23. November 1934. 


Treffpunkt: 10 Uhr vormittags am Schnittpunkt der 
Reichsautobahn mit der Staatsstraße Eisenberg—Königs- 
hofen an der Ziegelei. 


Die Vergebung unterliegt der V.O.B. und steht unter 
dem Schutze der Verordnung über Verdingungskartelle 
vom 9. Mai 1934 (RGBl I S. 376 ff.). 


OBK Nürnberg: Erdarbeiten Los 7a (südlich Saale), 
9a (bei Bahnhof Stegenwaldhaus) und 15a (südlich 
Streitau). 


OBK Köln: Ausführung der Erd- und Böschungsarbeiten 
für den Bahnkörper der Reichsautobahn (Köln)— 
Wuppertal von Teilpunkt 1,312 bis 5,346. 


OBK Dresden: Die Erd-, Böschungs- und Verdichtungs- 
arbeiten für die Herstellung des Bahnkörpers Dresden— 
Chemnitz—Meerane km 66,010—69,120 in der Flur Glösa 
und Stadtbezirk Chemnitz. 
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STRASSENBAUSTOFFE ALLER ART: 
EEE LEGE Si 


Schutzanstrich und 


Abdichtungsstoffe 


nach den Vorschriften des Reichsbahn- 
Zentralamts (AlB) 


D 





Ki 


Voranstrich und Deckaufstrich 
nach $ 2,1 und 2,2a 


Beispielsweise: 


Pastenförmiger Dichtungsaufstrich 
nach $ 2,3a 


Klebemasse nach $ 4,1 
Palesitekt, Isolierbahn nach $ 5,2 


| Paul Lechler, inertolfabrik, Stuttgart 


Straßen-u.Tiefbauunternehmung 
Berlin-Steglitz, Albrechtstr. 2 


Fernsprech- Anschluß: G9 Albrecht 3969 


Bresiau13 


Ds sus Ju 


2 Stück 11/12 PS 600 Spur 
2, 22/24 PS 600 „, 
1, 36/40 PS 600 „, 
auch zur Miete abzugeben 


Glaser s Pflaum, Berlin SwW68 








Beziehen Sie sich bei Anfragen bitte 
immer auf 


„DIE AUTOBAHN’ 


„Das Fachblatt für das Autobahnwesen- 
INHABER 


ME YER & B ULL FRANZ PH. MEISSNER BREMEN 
Eisenbeton-, Hoch- und Tiefbau 


Tr — ——  — —— 


Spezialist für 
planebene griffigeStraßendecken 


LI a 
1877 


BREMEN, NORDWOLLEHAUS Tel.:Domsheide 28263 u.28202. Osnabrück, DanzigerStr.16. Tel.:3221.Damme i.0.,GroßeStr. Tel.:498 


ABTEILUNG STRASSENBAU 


ARBEITSGEBIETE: Erd- u. Straßenbau / Neuzeitliche Straßenbefestigungen mit Teer und Asphalt im Heiß- u. Kalteinbau als 
Tränk- u.Mischmakadamdecken sowie Oberflächenbehandlungen /Bituminierter Setzsteinschlag/UÜbernahmev.Walzarbeiten 


Königsberg /Pr. 9, Richterstr.1 
Telefon 21484 

Unternehmungen 
für Hoch-, Tief- und Eisenbetonbauten 


Ich liefere aus eigenen Betrieben 


Sieb- und Betonkies nach technischen Vorschriften — Siebkiesrückstände 
und lehmfreien Sandboden als Füllmaterial für Rampen- und Dammschüttungen 
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AKTIENGESELLSCHAFT JOHANNES JESERICH 


BERLIN-CHARLOTTENBURG 2 * SALZUFER 17-19 
Königsberg i. Pr. » Breslau +» Stettin - Magdeburg » Stuttgart 


Entwurf und Ausführung von Stadt- und Landstraßen 





Schmiedeeiserne Rohre (Gelegenheitsposten !) 
Offe ne Stelle n in jederAusführung 
Bewerbungen auf Chiffre-Anzeigen keine Original-Zeug- Komplette Grundwasserabsenkungs-Anlagen 


Tausende von Metern habe ich an Baustel- 
len der Reichsautobahnen schon geliefert 


nisse beifügen! Zeugnisabschriften, Lichtbilder usw. 
haben auf der Rückseite Namen und Anschrift des Paul Andacht, rRönrengroßhandiung und -aufarbeitung 


Bewerbers zu tragen. Berlin-Lichtenberg, Herzbergstraße 94/99 


Fernsprecher Sammelnummer Lichtenberg E 5 5036 


35 J. alt, langjähriger Filialleiter, mit reichen prakt. Erfahrungen auf Stahlschwellen montiert: 
auf allen Gebieten des Asphalt- u u. Teerstraßenbaues, einschl. Unter- | 6000m 65mm hoch 600mm Spur | 5000m 80mm hoch 600mm Spur 
bauarbeiten, wissenschaftl. Beherr schung der Materie, exakte Kal- | 5000m 70mm hoch 600mm Spur | 2500m 90mm hoch 600mm Spur 














ee Beaufs. d. Baustellen, gew.i.Verkehr m. Be- günstig abzugeben 

örd. u. Firmen, selbstständ., verantw. Arbeiten, roße repräs. Er- 

scheinung, Führerschein Kl. IIT, sucht sich z. 1.1. '35 zu verändern. G L Er Ss E R & = F L 4a U M 

Zuschr. u. A.B.2 an „Die Autobahn“, Berlin W 8, Leipziger Str. 3. BERLIN SW68 
Betonstraßenbau 


siıse ROBERT KIESERLING 


ALTONA, Handelshof, Hamburg, Berlin, Dresden, Nürnberg, Frankfurt a. M., Stuttgart 


uarzporphyr -Union R 
a KH. Feitze & Comp. 


Leipzig C1, Barfußgäßchen 2-8 Magdeburg 


Reichspräsidentenstr. 46 Telephon 32436/32437 





Wir liefern Ihnen aus unseren Betrieben: 


Reihensteine, Kleinpflastersteine, Kopfsteine, 


Wegebauschotter, Bahnschotter, Splitte für Be- Fabeik füc Bahnbedarf 


tonbauten, Edelsplitte für Straßenteerung in 


allen Körnungen, Packlage jeder Schlagung Weichenbau 


aus bestem zähhartem Quarzporphyr 


Wir bitten, Spezial-Offerte einholen zu wollen Tiefbau 1 Steaßenbau 
Fernsprecher: 13332, 13334 | Tel.-Adr.: Steinuni ipzi 


: Steinunion Leipzig 





Teil-Preisliste über Mannschafts- u. Küchenbaracken-Einrichtungen. 





















Eis. Bettstellen zusammenlegbar und übereinanderstellbar mit Brett- Waschschüsseln, weiß emailliert mit Seifennapf 36 cm Durchmesser 1,45 
einlage, neu ....ueoresenennunnnnn nnnnnunnenenenen ernennen une en 6,90 Wasserkannen, schles. weiß emailliert 10 Liter ...er2esssneenonee nn 2,75 
Gebrauchte eis. Bettstellen mit Bandeisen retteinlags, Durch- Wassereimer, verz. 16 Liter sage Raıslesinienteie.eine 0 EEE 1,38 
schnittsprels-z3.-w rein ne Fußwannen, verz. 40 cm Durchmesser, oval....22sseoosnsurennnnnnn0 2,37 
Kompl. Bettgarnituren 7-teilig, Bstt- u. Ko Kaffeekannen, 3 weiß emallllart unse. nmmetenn anna en : 
kariert, Bettlaken, Strohsack, Kopfkeil u. 2 < Kaffeekannen. 4 ör weiß: iemallliert «.......00.0. 0ER riet 2,10 
Gebrauchte eis. u. hölz. Schränke v. Abte | EBßnäpfe, Stein Liter: nase wanna ser RR ern: 0,60 
Eis. Schränke 30x 30x 175 4-teilig Abteil, neu ı Kaffeebecher, S ngut 0,45: Liter san ae anne 0,20 






Eßbesteck, rostfrei, 
Kocha lagen 


Eis. Schränke 35x45x 186 4-teilig Abteil, neu er, Gabel, ER" und Teelöffel...eunsronnen0er 1,48 
Hölz. Schränke 39x30x 170 4-teillig Abteil, neu.......--..--sereen0: 15,90 
Hölz. Schränke 35x45x 180 4-teilig Abteil, neu u : 

Zusammenlegbare Tische 200x60. 


Zusammenlegbare Tische 150x60 







dko chkessel 300 Liter, Kartoffelkessel 
I. Rauchrohranlage 1690,00 
35,00 








Rundöfen, iris 





Zusammenlegbare Bänke 200x 30 9,60 Saalöfen, Sy » 60,00 
Zusammenliegbare Bänke 150x30 u... - 8,60 | Saalöfen, Iris ch. . 104,00 
Holzschemel aus Buche, stabil ......»ze2essHeneeneneneenn nenne BR chrohrdurchführungen: feuersicher, verstellbar mit Isolations- 

Stabile Stühle heil oder dunkel lackiert... ...zer2sseseeneenerener nenne 4,75 schlackenwolle - -..00.0 a un... 2. 0 uch elinE RT ee ein nie era ae Kernyers ajn)e aaa 32,70 
Handtücher, gutes und festes Gewebe. ......r2ssseesseeeneeneneenenee 0,85 Feuerlöschapparate für Holzbau mit Frostschutz....«»rorsssnern en. 77,00 


Ferner: Betten mit Zugfeder- und Auflegematratze, Schlafdecken allerbeste Qualität, Krankentragbahren, Verbandskasten, 
doppelwandige Speisetransportgefäße, Küchenmaschinen und Küchengeräte jeder Art. 


Schellingst.3 Arbeitsdienst- u. Wehrbedarf GmbH., Berlin W9 sSanmeinummer B2 Lützow 6032 
Lagervorrat für 2000 Mann! Streng reelle Bedienung! 


1002 


J.H. Gustav Burmeister 


Hamburg 36 


Gerhofstraße 3—5 
Tel. 350473 u. 528055 


Tiefbau 
Straßenbau 
Betonbau 





Bauunternehmung 


Feitz I Keim 


Fernruf 2616 
Gegründet 1902 


Baurat- 
Gerber-Straße 


Ausführung von: 
Erdarbeiten, Breückenbauten, 
Steaßenbau, Oberbau 


und allen sonstigen im Tiefbau vorkommenden Bauarbeiten 





Erhöhte Verkehrssicherheit bieten 


Hoch- u.Tiefbordsteine 
mit weißem Vorsatz 


ANFERTIGUNG 
in jeder gewünschten Abmessung 


Fernsprecher: Sammel -Nummer 4757 





Fluralsil-A. und Prosulfat 


als Oberflächentränkmittel seitens der deutschen Reichsbahn 
zur Dichtung und Härtung von Putz, Stein und Beton, zum 
Schutze gegen Bodensäuren, aggressive Wässer, Rauchgase 
und atmosphärische Einflüsse zugelassen! 


arantiert teerfreier, kalt streichbarer Bitumen- 
Brandekt, Sichtungsensirich, lieferbar in den Konsistenzen 
Grundierungsanstrich, Deckanstrich und Spachtelmasse, den 
Normen der Reichsbahn entsprechend! 
Verlangen S’e auch Spezial-Offerte über bewährte Präparate zur Beseitigung 
von Schlagregenfeuchtigkeit, von Salpeter, Hausschwamm und tie- 
rischen Holzzerstörern. 


Fordern Sie Angebot in der wasserabweisenden, wasserunlöslichen Fassaden- 
farbs Brandin, in farbigem Karbolineum, buntem Dachlack und in feuer- 
hemmenden und fäulnisverhütenden Holzanstrichen! 


Brander Farbwerke {rrmische, Fabrik, G. m. b..H. 


Brand-Erbisdorfi Sa. 


GRANIT-UNION 


Dresden:-Ä. 
Grunaer Straße 12 
Fernruf: 21938 und 12424 


Lieferung sämtlicher Pflastersteine, Bord» 
steine, Werksteine und Bettungsstoffe 


Stampfmaschine 
System VELTEN D.R.P.a. 


zum Boden-Befestigen u. -Verdichten, ferner 
zum Einstampfen der Stückstein-Vorlage bzw. 
derersten Schicht Magerbeton in erdfeuchtem 
Zustande (ganz wasserarme Betonmasse). 


Fahrbare Betonmischer, System IBAG, 


mit Aufzug und Förderband, zur Verteilung 
des fertigen Betons. 


Mechanische 
Kies- und Sand-Aufbereitungsanlagen 


mit Stein- u. Kieszerkleinerung, Wasch- u. 
Sortiereinrichtung von 25—1000cbmLeistung 
pro Tag. 


Besichtigung ausgeführter Arbeiten und Vorführung 
der Maschinen im Fabrikhof jederzeit nach Anmeldung. 


NEUSTADT a. 


Vertreter für Bayern: 
Mauerkircher Str. 16, Tel.: 


Haardt (Rheinpfalz) 


Ingenieur Glück, München, 
München 480307 


POLENSKY & ZULLNER 


BAUUNTERNEHMUNG 
DRIESEN NM. BERLIN BEUTHEN BREMEN BRESLAU DORTMUND 
HALLE a. S. HAMBURG KASSEL KÖLN KÖNIGSBERG 
MAGDEBURG MÜNCHEN BELGRAD BRÜSSEL WIEN 


+ ENTWURF un 
m ae AUSFÜHRUNG von 
—=# TIEFBAU-ARBEITEN 


—— ab © ALLER ART 























se ig Denen AnSERprenaE 4 5 N) m Ss R A be Ss E 14 
Bau der Betonstraßendecke bei Perlach 3 ! 





